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pripravlja seminar
ki bo obravnaval problematiko
uporabe visokokvalitetnih jekel v armiranobetonskih konstrukeijah

v gradbeni$tvu

Snov seminarja bo cbsegala naslednje teme:
uporaba visckokvalitetnih jekel pri napetih konstrukecijah
ﬁpuoraba rebrastega Zeleza v armiranobetonskih konstrukcijah
vrste in kvaliteta jugoslovanskih jekel
izdelava galerij z uporabo sider iz visokokvalitetnih jekel
sidrani oporni zid na plazovitem terenu v Hrastniku
mreZe in raztegnjena plofevina v armiranobetonskih konstrukcijah
obvarovanje armiranobetonskih in jeklenih konstrukcij pred korozijo
s katodno za3tito

Tridnevni seminar bo v Ljubljani v ¢asu od 15. do 17. maja 1968

Potrebna obvestila bo ZGIT poslala na vsa podjetja — informacije
lahko dobite v tajnistvu Zveze, Ljubljana, Erjavéeva 15, telefon 23 158
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Simpozij o nacionalnem in mednarodnem pomenu hitre ceste
Sentilj — Maribor — Ljubljana — Postojna — Gorica

V zadnjem casu prihajamo na Slovenskem vse
bolj do spoznanja, da je treba d&imprej razéistiti
nekatera odprta vprasanja, ki so osnova regional-
nemu in gospodarskemu razvoju Slovenije v pri-
hodnjem obdobju. Med ta sodi brez dvoma osnovni
cestni kriZ Slovenije, ki tvori jedro razvoja in po-
vezovanja $irSega slovenskega prostora in inten-
zivneje povezovanje s sosednimi regijami, Sosedje
nas v tem pogledu Ze prehitevajo in so nas Ze
prehiteli, saj grade poleg obstojeéih magistralnih
cest nove hitre avtoceste po usvojenih trasah.

Zveza gradbemih inZenirjev in tehnikov Slo-
venije si v okviru svojega programa prizadeva, da
ugotavlja in razvija strokovno mnenje in staliiéa
v vazZnih problemih gradbenistva. Pri tem pa orga-
nizira sodelovanje z vsemi institucijami, ki resujejo
vpradanja, zanimiva za gradbenistvo.

Ker se je doslej prav vpradanje hitrih cest v
Sloveniji obravnavalo veé ali manj v zaprtih kro-
gih in ker nada $irSa strokovna javnost ni bila s to
problematiko seznanjena, se je Zveza odlodila, da or-
ganizira »Simpozij o nacionalnem in mednarodnem
pomenu hitre ceste Gorica—Ljubljana—Sentilj«
kot prioritetnem kraku osnovnega cestnega kriZa
v smeri zahod—uvzhod od italijanske do avstrijske
meje. Dobro smo se zavedali, da gradbeni stro-
kovnjaki lahko le delno prispevajo k tej Siroki
problematiki. Zato smo pritegnili k sodelovanju
tiste priznane strokovnjake in javne delavce, ki
lahko s svojo razgledanostjo in znanjem tudi pri-
spevajo k ideji gradnje hitre ceste od Sentilja do
Gorice.

Velika udeleZba ca. 170 priznanih strokovnja-
kov iz mnogih zainteresiranih strok: geografi, urba-
nisti, ekonomisti, gradbeniki, strokovnjaki za var-
stvo narave, turistiéni delavci, gospodarstveniki in
javni ter druZbeni delavci, je pokazala, da je bilo
to posvetovanje potrebno in nujno.

Osnovni namen simpozija je bil, da se udele-
Zenci seznanijo z nacionalnim, gospodarskim, med-
narodnim, regionalno-prostorskim in prometno-
tehni¢nim pomenom te hitre ceste in da v odprti
razpravi brez kakrinegakoli vpliva ugotove, ée je
ta pomembna nacionalna investicija potrebna in ce
je osnovna trasa od Gorice preko Postojne, Ljub-

ljane, Celja, Maribora do Sentilja v osnovi tudi
pravilno izbrana. Zavedali smo se dejstva, da se
Slovenci vedkrat teZke in pravodasno zedinimo za
neko enotno odloditev ter pogosto zaradi naspro-
tujodih mnenj in stali¥¢ zaostanemo v razvoju in
nas drugi prehitevajo.

To bojazen smo imeli tudi ob organizaciji
simpozija, ki je bil 1. in 2. februarja 1968 v Ma-
riboru. Pokazalo pa se je, da ta bojazen mni bila
upravicena, ker je prevladalo enotno mnenje v raz-
pravi, kar je razvidno tudi iz zakljuckov simpozija.

Poleg tega osnovnega namena simpozija pa
smo pricakovali sugestije in predloge za realizacijo
te pomembne investicije. Tu so zlasti pomembne
sugestije v zvezi s financiranjem in etapnostjo gra-
ditve, ki pa ma samem simpoziju Se niso mogle
izérpati vseh nedtetih variant in moZnosti. Meni-
mo, da tudi ni bilo mogode pri¢akovati vseh resitev
tako obseZne problematike na dvodnevnem sim-
poziju. .

Posebno pomemben prispevek gradbenikov pa
so bile tiste razprave nadih gradbenih strokovnja-
kov, ki so dali konkretne predloge, kako naj se taka
izredna investicija v bodoc¢e pravocasno pripravi in
organizira, da se jasno odrede naloge investitorja,
projektantov in izvajalcevy in se na osnovi precizno
izdelane pogodbe in sodobno izdelane tehniéne do-
kumentacije zagotovi pravocasna in ekonomidéna
gradnja. = ; :

Prepri¢ani smo, da bo bodoéi investitor znal
izkoristiti in uporabiti tehine pobude, ki so jih v
razpravi dali na$i gradbeni strokovnjaki kot svoj
prispevek na tem posvetovanju.

Rezultat posvetovanja so zakljucki, ki jih na-
vajamo na koncu te posebne $tevilke »Gradbenega
vestnika«, ki smo jo v celoti posvetili simpoziju
o hitri cesti Sentilj—Gorica.

Ob tej priloZnosti se zahvaljujemo Cestnemu
skladu SR Slovenije za izdatno materialno pomod
pri organizaciji simpozija in izdaji publikacije.

_ Predsednik
Zveze gradbenih inZenirjev in t_ehnikm{ Slovenije:
Viadimir CadeZ, dipl. inZ.
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Narodno-gospodarska hrbtenica Slovenije

DK 33:625.711.2

Geografsko politiéna lega Slovenije je v pro-
metnem pogledu izredno pomembna. Slovenija je
v tem delu Evrope na kriZigéu velikih zgodovinskih
prometnih tokov med severom in jugom ter vzho-
dom in zahodom ali konkretneje: med velikim ba-
varskim industrijskim bazenom, ki mu je sredis¢e
Miinchen, in zgornje-donavskim bazenom (Dunaj—
Praga—DBratislava) na severu, na vzhodu meji nasa
ozja domovina na panonski industrijski bazen, na
jugu na jadranski in na zahodu na padski bazen.
Zaradi tehnike in vé&asih tudi politiénih razmer pa
se je v zadnjih dvajsetih letih zgodilo, da so se
tradicionalni prometni tokovi premaknili s svojih
zgodovinskih poti. Vrsta mogoé&nih predorov skozi
Alpe, nove plovne poti in tehnika gradnje cest ter
drugih komunikacij so povzroéili za nas dokaj tra-
gi¢no posledico, ki jo obi¢ajno imenujemo promet-
na izolacija Slovenije (Italijani na zahodu s cesto
Palmanova—Trbiz—Beljak, Avstrijci na severu s
Pasko cesto Beljak—Celovec—Graz in na vzhodu
prizadevanje nasih sosedov, da bi speljali cesto na
periferiji Slovenije tj. Dunaj—Zagreb). Da bi bila
ta neugodna slika res popolna, naj navedem e juz-
no prometno obrobnico Trst—Rupa—Reka. Zdi se,
da v naSo strokovno in splono javnost $e ni pro-
drla zavest, kako zelo nevarni so ti premiki pro-
metnih tokov za nase gospodarstvo.

Veliko optimizma pa nam vendarle vzbuja
dejstvo, da obstajajo vsak dan vedje teZnje blagov-
nih in turistiénih tokov s severa in severo-vzhoda
(Ceska, Vzhodna Neméija, Poljska, Madzarska) v
smeri proti Jadranu. In to je, zlasti kar zadeva
blagovni tok, najbolj logi¢na prirodna pot po trasi
Graz—Sentilj—Maribor—Ljubljana—Razdrto z od-
cepom na tri severne jadranske luke Reka—Koper
—Trst (upostevajmo, da se je Jadran tu najgloblje
zajedel v razvito evropsko celino). Druga prirodna

Avtocesta Ljvbljana—Zagreb. Izvennivojske KkriZanje

pri Grosupljem
Foto P. Strnad

BORIS VADNJAL, CLAN IS SKUPSCINE SRS

teznja blagovnih in turistiénih tokov je iz padske-
ga gospodarskega bazena v podonavski bazen. Ni-
kakrsen dvom ni upravi¢en glede tega, da se bodo
zlili ti tokovi prek Gorice in morda deloma tudi
Trsta, Ljubljane, Zagreba in naprej. Iz tega izhaja
logiéni zakljuéek, da moramo sprejeti cesto Sentilj
—Maribor—Ljubljana—Gorica kot logi¢no, razum-
no, naravno prometno dejstvo.

Naslednji vidik, ki zasluzi poseben poudarek,
je regionalni. Ze vse dosedanje izkus$nje kazejo,
da so ravno nove ceste v najveéji meri vplivale na
spremembo ekonomsko-socialne strukture. Cesta,
ki o njej govorimo, bo imela izreden uéinek v po-
gledu formiranja aglomeracij in njihove gravita-
cijske moéi na obseZna podroéja, ki danes ne izka-
zujejo definitivne gravitacije. Ni dvoma, da so
nova cesta proti Kopru, potem cesta Ljubljana—
Zagreb, severna magistrala Crna—Lendava (&e go-
govorimo samo o slovenskih cestah) spremenile re-
gionalno dinamiko v gospodarskem in socialnem
pogledu. Povecala se je stopnja mobilnosti dela in
kapitala in vitalne aglomeracije so pokazale 3ele
sedaj svojo resniéno moé¢. Danes smo pri¢a dejstvu,
da je velik del Slovenije zaradi slabih prometnih
povezav (ceste, Zelenzice, telekomunikacije) obso-
jen na stagnacijo in vsi mnogi primeri dokazujejo,
da je cesta najmodernejsi instrument povezovanja,
dinamike in napredka. Upam se trditi, da bodo
prisli Maribor, Celje, Ljubljana do svoje prave ve-
ljave kot nosilci gospodarskega razvoja sele potem,
ko bodo povezani z moderno cesto, in se bodo re-
gije, ki se formirajo sedaj po urbanskem principu
(obseg je veé¢ ali manj SirSa okolica omenjenih
mest), zlile v celoto. V tem se skrivajo izredni zu-
nanji ekonomski ué¢inki, in to predvsem v nacional-
no-politi¢cnem pogledu.

In sedaj, ko kon¢no prehajam na nacionalno-
politiéni in narodno-gospodarski vidik pri tej cesti,
bi ga Zelel poudariti z nekaj znaé¢ilnimi podatki.
Uporabil bom le dva karakteristiéna indikatorja,
to je indikator populacije in indikator druzbenega
proizvoda. Potencial podroéja, ki neposredno gra-
vitira na cesto Sentilj—Gorica, obsega skupaj 681
tiso¢ prebivalcev in skoraj polovico druzbenega
proizvoda Slovenije (kolikor pa upostevamo pah-
ljaéo iz Razdrtega, pa 804 tiso¢ prebivalcev, kar je
skoraj polovica Slovenije, in 56 %/o druzbenega pro-
izvoda Slovenije). Po oceni Ekonomskega instituta
pa je ta gravitacija v SirSem smislu dosegla 70 %o
slovenskega prebivalstva in 80 %o druZbenega pro-
izvoda Slovenije. Ce pa upoS§tevamo samo tri nase
najveéje aglomeracije, to je Ljubljano, Maribor in
Celje, prihajamo do podatka, da stejejo samo te tri
aglomeracije 30 %/¢ prebivalstva in 40 % druZbene-
ga proizvoda Slovenije. Iz tega izhaja zakljucek,
da na obravnavano cesto gravitira najproduktiv-
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nejsi del Slovenije. Ce pogledamo to dejstvo 3e z
druge strani, pa je morda Se zanimivejsa ugoto-
vitev, da bo razviti del Slovenije poveéal svojo
gravitacijo in ekonomsko okrepil danes relativno
ekonomsko slabsa in populacijsko moéno prenase-
Ijena podrodja.

Najdelikatnejsi moment, ki se ga Zelim ob kon-
cu dotakniti in katerega se zelo radi izogibamo, je
zgodovinska usedlina v mentalni narodni karakte-
ristiki Slovencev. Kljub starim prometnim toko-
vom so obseZni deli nafe republike vse do danes
ostali prometno manj povezani. Naravna posledica
tega je zaprtost, zaverovanost v ozek krog in ob-
¢utek pripadnosti oZji pokrajini. Le redkokje naj-
demo tolikine razlike v naédinu Zivljenja, obdéutka
pripadnosti kot tudi govorice na tako majhnem
prostoru kot je Slovenija. Naj kar odkrito povem,
da se nasi ljudje vedkrat raje poéutijo Stajerce,

B. VADNJAL:

Primorce, Gorenjce, Dolenjce kot pa Slovence. Po-
meni, da se naSa republika $e ni formirala kot
zaokrozena narodno-gospodarska celota in da je
prej mozaik kot ziv organizem. Tak3no stanje bo
trajalo vse dotlej, dokler bodo nase najvedje aglo-
meracije tako zelo oddaljene druga od druge in
nepovezane. Najhitreja in najudinkovitejia pot
strnjevanja celotne Slovenije v uéinkovit narodno-
gospodarski organizem je poleg vseh drugih komu-
nikacij prav gotovo moderna hitra cesta. In zaradi
tega ni pretiran zakljuéek, da bo investicija, o ka-
teri razpravljamo, imela velike primarne in se-
kundarne ekonomske uéinke, in $e veé, imela bo
tudi izreden nacionalno-politiéni pomen. Ta komu-
nikacija bo pomenila gospodarsko hrbtenico Slove-
nije in ni dvoma, da je zato eden najodlodilnejiih
eksistenénih pogojev slovenskega narodnega go-
spodarstva,

NATIONAL-ECONOMIC BACKBONE OF SLOVENIA

Synopsis

The author stresses the extreme importance of
the geographic-political situation of Slovenia in re-
gard to the traffic. Slovenia is situated in the cross-
point of great historic traffic lines running from North
to South and from East to West. Owing to some traf-
fic shiftings it is comming in recent time to a tragical
situation, which could be classified as a traffic iso-
lation of Slovenia. Modern fraffic lines between North
and South turn away from the Slovenian territory,
where we in the past failed to construst an up to
date road network. As a consequence the prospective

expressway Sentilj—Gorica became a natural traffic
necessity. Another significance of that highway will
be of regional nature. The urban centers Maribor,
Celje, Ljubljana will only thereafter gain their full
importance as bearers of economical progress. In ad-
dition the national-political significance of the new
road will be extraordinary one. Extensive parts of
our Republic will became a living organism and it
can be stated this communication will represent the
national and economic backbone of Slovenia.

Mednarodna vloga slovenskega cestnega omrezja
s posebnim ozirom na pomen Stajersko-primorske magistrale

DK 625.711

Za prometnost in prometno vlogo nekega pro-
stora je najvaznejse vprasanje, kak$na razli¢na pri-
rodna, gospodarska, kulturna ali turistiéna podroé¢-
ja povezuje. V tem pogledu pa je makrogeografski
polozaj slovenskega ozemlja pomemben. Slovenija
veze pet razliénih geografskih podrodij:

alpski svet z vzhodno-alpskimi prehodi (vzhod-
no od Brennerja),

panonski svet oziroma Srednje Podonavje,

Balkanski polotok s prehodi proti BliZnjemu
vzhodu,

Sredozemlje, njegov najgloblji zaliv v evrop-
sko kopno: Jadransko morje,

severno-italijansko niZno z alpskimi pehodi v
zahodno in severno-zahodno Evropo.

DR. MARJAN ZAGAR, UNIV. DOC.

Med navedenimi podroé&ji se pota v najrazlié-
nejsih kombinacijah pretakajo prek naSega ozem-
lja.

Mikrogeografska podoba Slovenije pa ni tako
moé¢no naklonjena njeni imenitni tranzitni vlogi.
Velik del Slovenije je morfolosko razgiban, gorat,
zato so bile za prometne smeri na razpolago le poti
po dolinah, prek redkih prevalov in po skromnem
planem svetu med morjem in gorami. Zato so se
tudi vse pomembnej$e prometne smeri pri nas izo-
blikovale deloma Ze prej, predvsem pa v antiki in
do danadnjih dni pravzaprav ni sprememb. Teh
smeri se je v glavnem drZala tudi Zeleznica. Juzna
zeleznica (Dunaj—Trst, izgr. leta 1857) je bila po
uvedbi parne lokomotive prva Zeleznica, ki jo je
gradila stara Avstrija, ostala je njena prometna os.
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Saj sta bili Ze v dobi t. i. prevoznistva (furmanstva)
Dunajska in Trzaska cesta med najpomembnej$imi
prometnimi vezmi te drZave. Ta smer pa nam tudi
v naSem nacionalnem Zivljenju mnogo pomeni, saj
je 8lo politiéno zdruZevanje slovenskih deZel od
13. stol. dalje v tistem praveu, ki ga je ubirala
stara pot Dunaj—Gradec—Ljubljana—morje (cit.).
Ali pa niso dana3nje prometne vezi v tem pravcu
na slovenskem ozemlju Ze relativno tako slabe, da
ovirajo nadaljnjo gospodarsko, kulturno in politi¢-
no integracijo slovenskega ozemlja?

Silnice petih razli¢nih geografskih prostorov so
tedaj izoblikovale pod vplivom geomorfolodkih raz-
mer t. i. slovenski prometni kriz s sredii¢em v
Ljubljani in osnovnima krakoma SZ-JV ter SV-JZ,
konci krakov pa se pahljadasto razvejijo npr. pri
Postojni in Razdrtem, pri Mariboru in nad Kra-
njem. Te osnovne prometne poteze na Slovenskem
so bile v popolnoma razliénih razmerah in razdob-
jih enake ali vsaj moéno podobne, vzdrZale so
spoéetje in propad raznih druZbenih in politiénih
sistemov skozi stoletja, saj niso bile zgrajene le
s ¢ustvi, zato tudi ni njihova vrednost zgolj v mo-
numentalnosti. Ali nimamo po drugi strani v nasi
bolj ali manj bliznji preteklosti dovolj primerov,
ko smo se lotevali sicer dobronamernih, toda pre-
ve¢ preteZzno lokalisti¢nih ali celo politi¢nih oziro-
ma enostranskih resitev, ki niso prenesle ¢asa, pa
so postale odveé ali celo ovira?

Res da je prikazana podoba o prometnem po-
menu slovenskega ozemlja z ozirom na histori¢na
in geografska dejstva stati¢na. Ne uposteva obdob-
nih pospesSevalnih ali zaviralnih vplivov, npr. raz-
nih politiénih motivov, trenutnega ekonomskega
ali kulturnega stanja v posameznih regijah in no-
vih oblik prometa, ki morejo v doloéenem razdobju
odlocilno vplivati na pospeseno rast ali zaostajanje
prometa.

Ce si ogledamo mednarodno vlogo na$ih cest,
kakor jo nakazuje dinamika danainjega prometa,
nam najprej pade v o¢i danasnja prometna vred-
nost nasih obmejnih prehodov, ki nam omogoca
sklepati, odkod prihajajo vozila in kje je pritisk
najveéji. Blizu 75 %e vseh vozil, ki so prifla v letu
1966 v naSo drZavo prek slovenskih mej, je presto-
pilo mejo na italijansko-jugoslovanski trani kar
prek 509 vseh vozil med SeZano in obalo. Pri-
blizno enaka slika velja tudi za registrirane prevo-
Zene tone. Med avstrijsko-jugoslovanskimi prehodi
je najmoé¢nejsi Sentiljski. Res ¢aka ostale prehode,
ki so morfolosko in tehniéno manj ugodni, ob mo-
rebitni modernizaciji, predvsem pa z novo avstrij-
sko avtomobilsko cesto skozi Ture, boljsa bodoc¢-
velikim avstrijskim sredi$¢em in gosto naseljenemu
podroc¢ju najugodnej$o zvezo z nasimi turistié¢nimi
predeli, saj je za njih $e vedno najhitrejsa pot do
bliznjih jadranskih pristanisé. V bliznji perspek-
tivi bo ta prehod érpal promet iz velike obalpske
avstrijske juZne magistrale, najbliZje in celo niZin-
ske povezave med dunajsko kotlino ter grasko kot-

lino in Mariborom. Ta pot bo omogoé¢ila dobrinemu
delu Avstrije prazni¢no dosego nagih krajev in celo
morja. Kontno moramo temu prehodu pripisati $e
dodatni pomen, &e bi se sprostile razne politi¢no-
administrativne teZave, kar bi omogoéilo Cehoslo-
vakom in Poljakom hitro pot na Jadran oziroma
Vv juZno in jugovzhodno Evropo. Moéna dovodnica
§tajerske magistrale (od Sentilja proti Trojanam)
pa utegne postati tudi madZarsko-pomurska cesta,
ki se Ze zdaj navezuje na to smer.

Danasnji prometni tokovi skozi mejne prehode
predstavljajo le zaasno podobo, ki se bo bistveno
spremenila pod vplivom novih in boljih cest, pred-
vsem pa z vkljuéitvijo prometa iz bliZnjih sociali-
stiénih drzav, ki je do zdaj minimalen. Zaradi
bliZznje navezave na pristaniséa bo ta promet tudi
blagovni, zato ima §tajersko-primorska magistrala
zraven domacega transporta tudi velik tranzitno-
transportni pomen.

Na razvoj cestnega prometa v zadnjih letih
moéno vpliva tudi turizem in e prav posebno tuj-
ski promet. Saj se moderni turizem dobesedno
prestavlja na cesto in mu promet ni le nuja, mar-
ve¢ tudi namen, Slovenija se razvija v turisti¢no
dezelo, ima pa tudi imeniten prometno-turisti¢ni
tranzitni poloZaj. Prek 90 %o vseh turistov, ki pri-
dejo v Jugoslavijo ali potujejo skozi njo, prestopi
mejo vsaj v eni smeri v Sloveniji.

Na stajersko-primorsko magistralo se navezu-
jejo od avstrijsko-jugoslovanske meje, odkoder
vodi prikljuéek na juZno avstrijsko avtocesto, raz-
ne pomembne in perspektivnhe mednarodne napa-
jalke: najprej pomurska cesta z navezavo na mad-
Zarsko cestno omreZje, nato mislinjsko-sale§ko-
savinjska cesta z navezavo na avstrijsko Korosko
in morda celo na njihovo juZno avtocesto, zgornji
del Stajerske magistrale pa je pomemben tudi za-
radi navezave na dravsko-savsko hitro cesto proti
Zagrebu; pri Ljubljani pa dobi kar dva velika pri-
klju¢éka: jugoslovansko magistralo in gorenjsko
avtocesto s &tirimi mednarodnimi prehodi iz Alp.

Avtocesta Ljubljana—Zagreb. Most prek Krke pri Cateiu.
Objekt linijsko in niveletno prilagojen trasi avtoceste

Foto P. Strnad
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Ves ta promet usmerja proti zahodu in se pri Po-
stojni in zahodno od nje razveji na resko, koprsko,
trzasko in gorisko cesto. Zadnja dva kraka sta po-
membna zaradi navezave na italijansko cestno
omreZje in predvsem na padsko magistralo in prek
nje na zahodne alpske prehode (proti Franciji, Vel.
Britaniji, Svici in deloma Neméiji). V prid reski,
koprski in trZa¥ki cesti je potrebno povedati, da
povezuje najsevernejSa sredozemska pristaniséa,
najblizja velikemu delu Srednje Evrope, ki naértu-
jejo 6 (Reka), 2 (Koper) in 8 milijonov ton (Trst)
tovora na leto. Za primer naj omenimo, da so od
5,5 milijona ton celotnega pomorskega prometa
trzaske luke v letu 1964 prevozili 1,6 milijona ton
kamioni (od tega 343.025 ton Avstrija in 16.574 ton
Jugoslavija). PribliZzno toliko smemo radunati tudi
skupaj na refko in koprsko pristanii¢e v navede-
nem razdobju.

Kakrinakoli bo odloditev glede naSe glavne
povezave na italijansko cestno omreZje pri Trstu
ali Gorici, je potrebno pomisliti na nadaljnjo usodo
prometnih povezav in na posledice. Vse kazZe, da
se je promet Ze zalel umikati slovenskemu ozem-
lju, zato je nujno pretehtati in vkljuéiti vse Cini-
telje, ki vplivajo in bodo vplivali na nadaljnji raz-
voj. Ne gre prezreti vloge geografsko pomembnih
pristanis¢, dosedanje rasti prometa in obteZbe po-
sameznih smeri ter smeri, odkoder si obetamo
mocénejsih turisti¢nih tokov. Po drugi strani pa
moramo upostevati hitro navezavo na italijansko
nizino (npr. prek Gorice) in ne smemo pozabiti
dejstva, da vsaka nova prometna povezava mocno
obogati prostor, ki ga veze in mu omogo¢i hitrejsi
gospodarski razvoj. Dokazov za to v nasi daljnji
in bliZznji preteklosti ni malo. Ko je zamiral pro-
met na cestah sredi preteklega stoletja, je zastal
gospodarski in celo demografski razvoj pri vrsti
slovenskih krajev, ki so bila prej ob najveédji pro-
metni arteriji — Dunajsko-trzaski cesti — in zaZi-
vel ob JuZni Zeleznici. Kako prometno vlogo odi-
grava nova Dolenjska cesta v gospodarskem in kul-
turnem vkljuéevanju celotne jugovzhodne Sloveni-
je (predvsem Dolenjske), pa tudi ni neznano. Pre-
pri¢ani smo, da so eksakina vsestranska merila za
izbor variant prometnih povezav, ki pokaZejo opti-
malno lokacijo. Pri tem moramo seveda vkljuditi
tudi take vrednosti, ki jih vnasa na nadaljnji raz-
voj prometnost nekega prostora. Izbrati je tedaj
optimalno varianto, v primeru drugaénega izbora
pa moramo razmisliti o 8kodi, ki nastaja, in o od-
govornosti za materialno razliko.

V neposredni blizini Slovenije Ze potekajo ali
pa so v izgradnji oziroma v pripravi naslednje ve-
like avtomobilske ceste:

I. Juzna avstrijska avtocesta je zgrajena od
Dunaja do Dunajskega Novega mesta. Njena smer
se nadaljuje proti jugu ob GradiS¢anski (Hartberg,
Gleisdorf), se pod Gradcem upogne na zahod, vzpne
na visine Golice (Kor Alpen) prek prevala Pack
(1166 m), se spuséa v Celoviko kotlino, da se pri
Trbizu navezuje na italijansko cesto. Po svoji funk-

ciji opravlja ta smer v bistvu vlogo nekdanje Tr-
zaSke ceste in JuZne Zeleznice, le da je njen zgor-
nji del e lazji, ker se je umaknila od Alp (Sem-
mering 980 m) proti vzhodu v obrobje Panonske
niZine, ¢esar so se naértovalei Juzne Zeleznice sredi
19. stol. bali, gotovo zaradi bliZznje madzZarske meje
in madZarskega revolucionarnega gibanja. V dru-
gem delu pa se juzna avtocesta, med Gradcem in
Beljakom oziroma prelazom proti TrbiZu, izogne
tradicionalni poti (prek Trojan in Ljubljane) in
ubira ¢e ne daljso, pa gotovo teZjo pot prek Golice,
da bi po lastnem ozemlju dosegla italijansko mejo
in nato Trzaski zaliv. Ni dvoma, da nas je nave-
dena smer obkolila, od nas pa je odvisno, koliko
prometa bomo uspeli od nje pritegniti.

II. Turska avtocesta je predvidena med Salz-
burgom in Beljakom. Nadaljuje se prek TrbiZza in
Vidma proti Padski niZini in severnemu Jadranu.
Ta cesta je direktno usmerjena od nemskega
omrezja avtocest proti nasi severni meji. Ce bi jo
nacértovali mi, je ne bi mogli bolje. Vendar ob na-
sih mejah v Dolini naleti na zagato. Ce ji ne bomo
uspeli odpreti prehodov, se bo promet odvijal skozi
Kanalsko dolino in morda drobci prek Celovea,
Podjune, po Dravski dolini do Maribora in po novi
cesti na Zagreb proti Splitu.

Priblizno ista podroéja bi vezala vzhodna spo-
rednica turske ceste t. i. felbertauernska hitra cesta
(preval Plocken 1362 m — Lienz — skozi Felbertau-
ern 2545 m — preval Thurn 1274 m — Kufstein). To
je kratka zveza med Bavarsko in severnim Jadra-
nom. Smer ceste SZ-JV je poloZena proti nasim
mejam, predvsem proti prehodu pri Rateéah, Se
primernejsa pa je za goriski prehod.

ITI. Padska magistrala je prometna os celotne
severno-italijanske niZine, na njo pa je vezano
dvajset velikih alpskih prelazov in prehodov iz
Srednje in Zahodne Evrope. Ta cesta vodi narav-
nost na naSe zahodne mejne prehode pri Gorici,
Sezani, Kozini in Skofijah. Navezati naso primor-
sko magistralo na padsko je tedaj nujna potreba.

IV. Jadranska magistrala za¢enja pri Kopru in
takoj nato zapusti Slovenijo.

V. Direktne avtoceste Dunaj—Zagreb, ki bi
potekala na obrobju Panonske niZine in se s krat-
kim odsekom dotaknila slovenskega ozemlja, sicer
§e nismo zasledili v naértih in literaturi, vemo pa,
da je zamisel latentna. Morda so tudi tej zamisli
botrovali zapozneli ukrepi z na$e strani. Ce bi
§tajerska magistrala, ki od okupacije ni bila delez-
na predelave, postala aktualna Ze prej vsaj za raz-
misljanje in Studije, ne bi bilo tezko iz okolice
Lipoglava, Sladke gore ali Ponikve potegniti cesto
ob Mestinj3é¢ici skozi Sotelsko proti Zagrebu. Mor-
da tam, kjer tefe danes Zeleznica, ki je Zal prisla
sedemdeset let prepozno, ki komaj vegetira in o
kateri se pravzaprav Ze ob njenem rojstvu spra-
§ujemo, ¢e je gospodarsko opravic¢ena. Tudi to je
ze stara srednjeveska smer, danes pa bi odprla naj-
bolj zaostale in odro¢ne slovenske predele, ne bi
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bila bistveno daljsa od hrvatske, novogradenj pa
bi bilo manj. To bi hkrati bila najhitreja poveza-
va Celjske kotline z Zagrebom ter navezava na pot
po jugoslovanski magistrali ali po novi cesti proti
Splitu.

To so le najpomembnejse izgrajene in nacrto-
vane poti. Ce vidimo v njih obkolitev ali ne, prav-
zaprav niti ni tako pomembno. Ta realnost sicer
do neke mere obstaja, ugotovitev pa je pozna.
VaZno je, kako se bomo navezali na nastajajoca
pota in v kaksni meri bomo uspeli izkoristiti pred-
‘nosti, ki nam jih daje geografski polozaj.

V alpskem svetu, ki mu v veliki meri pripada
Slovenija, tudi ni posebno velike izbire glede na
koncepte, kako zadovoljiti danasnje in priéakovane
prometne tokove. Ce govorimo o znatnih gospo-
darskih in turistiénih potencialih razliénih podro-
¢ij v in izven Slovenije, ki jih promet povezuje,
tedaj gre za dolotene smeri, ki so v Sloveniji raz-
resljive predvsem po nekaterih prirodno predesti-
niranih cestah. V te ceste se nabija ves promet in

M. ZAGAR:

ustvarja potrebo po razrefitvi. Zato trdim, da je
za nekatere glavne smeri v Sloveniji edina moZna
varianta hitra cesta. Po drugi strani pa tudi hitre
ceste v sosednjih drzavah, ki jih ceste prek nasega
ozemlja povezujejo, narekujejo primerne, konti-
nuirane in hitre povezave.

S tem so podane osnovne poteze, ki naj bi
osvetlile mednarodno prometno geografsko vred-
nost slovenskega ozemlja in e posebej Stajersko-
primorske povezave. Njena vloga in pomen sta tako
jasni, da ju ob zaklju¢ku ni potrebno Se ponav-
ljati. Ce govorimo, da na8a deZela nima velikih
rudnih bogastev, niti ne obSirnih primernih kme-
tijskih podrodij ali gozdov in tudi ne veé odvectnih
energetskih virov, da je pa lepa, razliéna, privlaé-
na, prehodna in da ima sposobno delovno silo, je
naSa nadaljnja vloga nakazana. Tujski promet in
tranzit, industrija in trgovina pa potrebujejo so-
dobne prometne vezi, med katerimi je gotovo ena
od najpomembnejsih $tajersko-primorska moderna
cesta.

INTERNATIONAL SIGNIFICANCE OF THE SLOVENIAN ROAD NETWORK

Synopsis

The most important question for the traffic role
of a space is, which different natural, economical,
cultural or tourist domains does it connect. The geo-
graphical situation of Slovenian territory is important
in this respect. Slovenia connects five different geo-
graphic territories namely: Alpine region, Paunonian
lowland, Balkans, Mediterranean, and North Italian
lowland. The article considers in detail the role of
the transit traffic of Slovenia and international signi-
ficance of our roads. It states that more than 90 per-

cent of tourists coming in Yugoslavia cross the fron-
tier in Slovenia. The author stresses the importance
of the prospective expressway Sentilj—Gorica parti-
culary in relation to some highways existing or under
construction in the vicinity of Slovenia. The article
contains all basic facts illustrating the international
traffic and geografic imporance of Slovenian territory,
with special regard to the connection of both frontiers
in Slovene Styria and Adriatic Littoral.

Regionalni prostorski in urbanisticni vidiki pri nacrtovanju
omrezja hitrih cest v Sloveniji in posebej ceste Sentilj — Gorica

DK 711.2:625.711

V maju leta 1967 smo sprejeli zakon o regio-
nalnem prostorskem planiranju v Sloveniji,! ki nas
obvezuje, da po ¢élenu 6 t&. 2 zakona izdelamo regio-
nalno prostorski plan Slovenije ter splo$ne zasnove
prometnega omreZja. Zato je ena od pomembnih
nalog regionalno prostorskega in urbanistitnega
planiranja priprava in izdelava osnovnega promet-
nega omrezja — omreZja hitrih cest v Sloveniji.?

Mislim, da smo v vseh povojnih letih premalo
razvijali misel kompleksnega planiranja. NaSe pre-
okupacije so se vse preveé sukale v okvirih sektor-
skega planiranja in na relativno malih obmod¢jih.
Nekatera napa¢na mnenja pa $e zdaj niso popol-
noma odpravljena, kot npr. tisto o neupravi¢enosti

BORIS GABERSCIK, DIPL. INZ, ARH.

dolgoroénega planiranja v prometu. Se vedno ne
gledamo celotnega kompleksa in procesa planiranja,
v katerem imajo prav vse vrste planov, to so krat-
koroéni, srednjeroéni, dolgoroéni, sektorski in kom-
pleksni svoje mesto, pa tudi svojo posebno fiziogno-
mijo in vrednost v dolo¢enem c¢asu in prostoru.
Ustvarjati moramo novo strokovno miselnost in se
boriti proti poenostavljenim gledanjem na kom-
pleks planiranja v prometu.

Ce je torej namen tega ¢lanka nakazati Sirok
spekter problemov, ki se pojavljajo v zvezi z opre-
delitvijo regionalno prostorskih in urbanistiénih
vidikov, pri naértovanju omrezja hitrih cest v Slo-
veniji in avtoceste Sentilj—Gorica, moram omeniti
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nekatera fundamentalna vprasanja planiranja pro-
meta sploh.

Naj mi bo dopuiéeno, da citiram nekatere teze,
ki sem jih povzel iz svoje razprave iz leta 1963% in
za katere mislim, da imajo e vedno veljavo.

Opredelitev nekaterih pojmov

V prostoru niso zaZeleni nekoordinirani posegi
razliénih interesentov in z regionalno prostorskim
in urbanistiénim urejanjem skuSamo usklajevati
razliéne interese, zato ne smemo izvzeti prometa,
kajti ta sektor je eden od pomembnih sooblikoval-
cev prostora.

Elementi prostorske strukture so v medsebojni
zavisnosti. Take soodvisnosti so npr. gostota in na-
selitev prebivalstva, gostota motorizacije ter gosto-
ta prometa, koncentracija naselij in gostota prome-
ta, razne gospodarske in atraktivne turisti¢ne loka-
cije in promet itd. O tem smo Ze pisali v nekaterih
razpravah.4

Te misli niso izvirne. Prof. J. W. Korte je Ze
pred 10 leti napisal:

Opazovanje nadrejenih povezav med regional-
no prostorskim, urbanisti¢nim planiranjem in pla-
niranjem prometa je pokazalo, da slednje (torej
planiranje prometa, op. avtorja) kot sektorsko pla-
niranje ni neodvisna ali samostojna planska funk-
cija, temveé del regionalno prostorskega in urba~-
nistiénega planiranja, s katerim se veZe v celoto in
v katerem posega, kajti razdelitev intenzitet na
posameznih povriinah in v prostorih, struktura po-
edinih koncentracij ter Stevilo prebivalstva, pogo-
jujejo v gospodarstvu, kjer prevladuje delitev dela,
doloéene prometne poti, dolodene smeri in dolZino
potovanj v prostoru. Hitrosti, smeri in prometne
koli¢ine pa so osnovni elementi za dimenzioniranje
uporabnega cestnega omrezja.’

Regionalni in urbanistiéni razvoj je torej tesno
povezan z razvojem cestnega omreZja v celoti in
posamezne ceste posebej. Cesta je nekaj ved kot
samo gradbeno tehnidki element, postala je faktor
druZbeno-gospodarske politike Ze po vsem svetu.

Funkcija ceste in cestnega omreZja

Funkcija ceste je lahko dvojna: povezovalna, s
tem, da povezuje po najkrajsi mozni poti dve to¢ki.
Ta funkcija povezovanja pride najbolj do izraza na
gorskih prelazih. Vkljuéevalna funkecija (erschlies-
sende Funktion) pa je, ¢e odpira ali prikljuéuje
nova obmoéja; vefinoma nenaseljena regionalna
obmocja. V takem primeru je bolj poudarjena po-
vriinska razpredenost omrezZja.

Mislim, da se v Sloveniji $e nikoli nismo jasne-
je opredelili za posamezne funkcije hitrih cest, ali
gre za povezovalno ali za vkljulevalno funkcijo,
ali za obe, v katerih primerih in kaks$ne so nujne
posledice v tehnoloskem in gospodarskem pogledu,

L]

Sl. 1. Avtocesta z odstavnim poéasnim pasom in usmerjeval-
nim pasom v sredini. MoZna preusmeritev v primeru nesrece

Brez dvoma imamo v Sloveniji opravka z obema
funkcijama, pri ¢éemer prevladuje v gospodarsko
mocneje razvitem pasu povezovalna funkeija, v ne-
katerih manj razvitih obmoéjih pa vkljucevalna
funkecija,

Ob primeru naértovanja hitrih cest menim, da
gre za najvisjo kategorijo cest, tj. za avtoceste in je
v tem primeru poudarjena funkcija povezovanja
posameznih centralnih krajev. Funkcija je torej iz-
razito linijska in manj povrsinska. Povriinska je le
v tem pogledu, da se na avtocesto zavestno navezu-
jejo velika obmoéja, subregije, in sicer na dolote-
nih vozliséih, kjer je to mozno in Se posebej za-
zeleno (slika 1).

Za omrezja cest velja, da je sposobnost preva-
janja celotnega omrezZja veéja kot pa suma prevod-
nosti njenih sestavnih delov. Zato je posebno
pomembno, da si ustvarimo podobo celotnega cest-
nega omreZja, ne glede na to, ali bomo prav tak-
Sno omreZje ustvarili, saj se zavedamo, da pomeni
planiranje sprotno prilagajanje spremenjenim za-
htevam. Takega kompleksnega pogleda, ki bi pred-
stavljal nacionalni program, e nimamo in si ga
moramo ustvariti. V takSnem kontekstu se pojavlja
tudi vprasanje klasifikacije cest.

Klasifikacija cest

Dovolj jasen pregled moZnih razvrstitev cest
po razlitnih kriterijih je podal Ze inz. Cimolini
leta 1961.% Vendar se je do sedaj obdrZala le admi-
nistrativna delitev cest na posamezne rede, ki pa
zelo malo povedo o dejanski funkeiji in specifi¢ni
vlogi posamezne ceste v sklopu cestnega omreZja.
Tudi sedaj govorimo o hitrih cestah, pa tudi ta ter-
minus ni uzakonjen, a brez njega danes ne bi mogli
shajati.

V svoji razpravi o hitrih cestah v Sloveniji’
sem predlagal, da osvojimo novo klasifikacijo, da
sprejmemo nov terminus technicus. Oznac¢bo hitra
cesta za cesto vi§jega reda, po kateri je mogoce
voziti hitro, udobno in varno. Ta, medtem Ze
udomacden izraz bi bil zbirno ime za ve¢ kategorij
cest, in sicer; avtocesto (highway), mestno hitro
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cesto (expressway, urban highway, Stadtschnell-
strasse), dezelno hitro cesto (Landschnellstrasse).

Taka ali podobna klasifikacija je potrebna za-
radi sistematizacije v okviru prometa, saj dolo¢ena
kategorija ceste ustreza doloéeni vrsti prometa.

Vrste prometa

V prostoru, ki je predmet regionalno prostor-
skega in urbanistiénega urejanja, loéimo veé vrst
prometa, glede na njegov potek in izvor: izvorni
promet, konéni promet, prehodni (tranzitni) promet
in notranji promet. Poznavanje zakonitosti teh vrst
prometa je izredno pomembno za smiselno naérto-
vanje prometnih omre%ij. Predvsem se zdi, da je
treba obravnavati nekatere teze, ki v zadnjem ¢éasu
meglijo poglede na celoto in na detajl. Taka trditev
je npr., da je avtocesta Sentilj—Gorica del evro-
azijske ceste od Madrida do Singapura in da je zato
ta cesta neka super cesta najvi§je kategorije, ki
mora zato po najkrajsi poti in z najmanjsim stevi-
lom priklju¢kov tako rekoé¢ »3vigniti« preko Slo-
venije. Res je sicer, da imamo sreco, da ta smer na
karti poteka ¢ez Slovenijo, na prste pa bi lahko
presteli ,koliko potovanj bo dejansko opravljenih
na relaciji Madrid—Singapur, V taki tezi je velika
mera svetovljanske romantike. V resnici gre za
dosti bolj prozai¢ne odnose, ki se zrcalijo v nasled-
njih dejstvih:

— da se manjSa obseg potovanj z avtomobili
z vetanjem razdalje in nasprotno, da se veéa obseg
potovanja z Zeleznico in letali z vecanjem razdalje.
Lahko pricakujemo, da se bo z modernizacijo Ze-
leznice in avionskega prometa tehtnica nagnila Se
bolj na stran Zeleznice in letalstva;

— da zaznamujemo na vseh avtocestah, ki so
bile zgrajene v bliZini ve¢jih mest, visok odstotek
lokalnega prometa, tj. tistega prometa, ki ima izvor
in cilj v neposrednem mestnem obmoé¢ju. Po neka-

Sl. 2. Velikost in obseZnost vozliZfa v primerjavi z industrijo
(zgoraj) in naselbinami (desno)

terih nemgkih podatkih celo do 40 odstotkov pro-
meta, kar je odvisno od poteka avtoceste glede na
mesto, in od velikosti in znacaja mesta;

— da se z velikostjo mesta veca koncni promet
in upada &isti tranzit, kar je povsem razumljivo, ce
vpradanje nekoliko karikiramo. Kjer ne bi imeli
mesta, bi bil in je promet 100-odstotno tranziten.
Ce bi imeli neskonéno veliko mesto, bi bil promet
100-odstotno kondéen. Vmes se procentualni odnosi
tranzitnega in konénega prometa menjajo v odvis-
nosti od privlaéne moéi mesta, ta pa je odvisna od
velikosti, stopnje centralnosti in gospodarske moéi.
Tako smo ugotovili, da je v Ljubljani le 7 odstotkov
¢istega tranzita, za Maribor ocenjujemo tranzit s
25—30 odstotkov, v Celju 50 odstotkov itd. Te
Stevilke so okvirne in ne bazirajo na raziskavah,
razen v primeru Ljubljane.

Kompleks, ki ga imenujemo promet, je torej,
gledan s prostorskega vidika, zelo bogat in proble-
maticen, pri reSevanju pa zahteven. Tu nam evro-
azijska cesta prav ni¢ ne pomaga.

Gradimo tisti del ceste, ki je v nacionalnem
interesu, deprav je mednarodna, sicer bi po logiki
lahko ta del gradili inozemeci. Iz take logike je
treba izvajati zakljucke, glede vseh tistih elemen-
tov, ki bodo ta druZbeni interes zagotovili v maksi-
malni mozZni meri. Po drugi plati si Slovenci kot
nacionalna druZbena skupnost ne moremo privo-
§¢iti primitivnih resitev, namreé¢ izkljuéne rekon-
strukcije obstojetega cestnega omreZja, z ublazitvi-
jo ovinkov, nekaterimi razSiritvami ali kakor si
nekateri predstavljajo modernizacijo, zgolj z asfal-
tiranjem.

Z vsemi temi korekcijami ne bomo pridobili
potrebnih novih in najvisjih kategorij cest, pred-
vsem pa ne smemo pozabiti, da potrebujemo za
predvideni obseg prometa nove vozne pasove. Te
pa lahko dobimo le z gradnjo novih cest (slika 2).

Nacionalno omreZje hitrih cest

Kako naj bi se torej lotili planiranja tega po-
trebnega omreZja? Predvsem ni potrebna nobena
bojazen, da zato potrebujemo kako novo superor-
ganizacijo. Na voljo so nam obstojece: univerza,
samostojni instituti, projektne organizacije, ter ka-
dri, ki lahko s smiselno delitvijo dela obvladajo
celoten postopek. Ce Zelimo doseéi visjo kvaliteto
in uspe$nej$e resitve, pa bomo skusali enakoprav-
no sodelovati v poslovno tehni¢nih aranZmajih in
v raziskovalnih projektih s tujimi partnerji. Po-
trebno je dolo¢eno soglasje, organizacijski napor,
skupna volja, sodelovanje vseh akterjev in smotrna
delitev dela v posameznih fazah razvoja projekta,
ki ga imenujem nacionalno omrezZje hitrih cest.

Doloéiti je treba naéine financiranja s strani
posameznih druZbenih skupnosti, opredeliti posa-
mezne interese in jih klasificirati kot primarne, se-
kundarne in terciarne v dolo¢eni fazi razvoja pro-
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jekta. Zagotoviti je treba sredstva za kontinuiteto
raziskovanja, planiranja in implementacije. Le si-
stemati¢no delo lahko oblikuje zgradbo prometnega
ogrodja v naSem prostoru. V svoji razpravi o
omreZju hitrih cest v Sloveniji sem predlagal na-
slednje ukrepe:

1. Izdelavo in potrditev plana omreZja hitrih
cest v Sloveniji kot globalno orientacijo o pomemb-
nosti nekaterih smeri in povezav z utemeljitvami,
in sicer ne glede na moznosti takojinje realizacije.
S tem bi iztrgali iz veénega obravnavanja vse tiste
ceste, ki v nacionalnem ogrodju niso relevantne in
obenem doloéili razvojne mejne prehode,

2. Izdelavo programa dolgoroéne realizacije,
oprtega na moZnosti dolgoro¢nega financiranja ter
prioritetnega reda.

3. Izdelavo programa prve etape.

Tak sistemati€en organizacijski in znanstveni
pristop morda ne bo vse¢ tistim, ki radi ribarijo v
kalnem in se potegujejo za ceste brez programov
in prioritet, prav zato pa je potreben.

Nobenega smisla nima, da v odprtem demo-
kratiénem in socialisti¢énem druZbenem sistemu ne
nafenjamo planerskega procesa tako, kot je treba,
z utemeljitvijo, da dinamiéno politi¢no Zivljenje te-
ga ne dovoljuje. To bi bil dejansko paradoks v na-
fem druzbenem sistemu, ki se zavzema za strokov-
no in znanstveno osnovo pri odloéanju o pomemb-
nih investicijah.

Ce gre za opredelitev druzbenih izhodisé
za tak projekt, naj navedem nekaj problemov s tem
v zvezi:

— Ali zgraditi tako cestno omreZje in take
hitre ceste, ki bodo v optimalni meri sluzile druz-
benim interesom, ki pa so gospodarski, socialni,
kulturni, rekreacijski, stratefki itd. In ali se lahko
omejujemo le na nekatere od teh kategorij?

— Ali je v druZbenem interesu, da reSimo
sklop prometnih problemov z optimalnimi sred-
stvi ali samo en problem z minimalnimi sredstvi?
Pri tem mislim na izgradnjo nekaterih cest ali od-
sekov cest.

— Ali je treba obravnavati dva sistema, tj.
sistem avtocest na eni strani in sistem hitrih cest
(mestnih cest) na urbanskih obmoéjih npr. v Mari-
boru, Ljubljani, Koprié¢ini, kot prometni kopleks
in vozlis¢e ali ne?

— Ali smo zadovoljni s sedanjo dostopnostjo
nasih manj razvitih obmoéij in turisti¢nih obmog¢ij
in kaksne posledice lahko pri¢akujemo od izgradnje
primernih hitrih cest?

— Kaj pomeni izgradnja omreZja hitrih cest in
posebej avtoceste Sentilj—Gorica za organizacijo
turistiéne ponudbe?

— Ali lahko izgradnja hitrih cest pripomore k
izbolj$anju dnevne delovne mlgrac:l]e v zaposlitve-
ne centre?

— Kaksen je odnos trase ceste Sentilj—Gorica
do centralnih krajev?

Se ve¢ takih in podobnih vpra$anj je odprtih,
vendar mislim, da za taka v tem d¢lanku ni pro-
stora.

Avtocesta Sentilj—Gorica

Kot zacetki avtoceste so merodajni mejni pre-
hodi. Postavlja se vprasanje, katere so toc¢ke, ki
jih Zelimo povezati in kako bomo med te mejne
tocke razpeli daljnico na tak nacin, da bomo ob
maksimalnih regionalno prostorskih in urbanistié-
nih koristih shajali z optimalnimi stroski.

Predpostavljamo, da so skrajne tofke znane,
da so to na severu Sentilj, na jugu Koper, Reka,
Trst in Nova Gorica.

Severna tofka Sentilj ni problematiéna. Tud1
juZne tocke niso problemati¢éne toliko ¢asa, dokler
ne nacénemo vprasnja prioritete izgradnje posa-
meznih smeri avtocest od Postojne dalje. O tem ne
Zelim ponovno obsirneje pisati, ker je moje stalisc¢e
znano in vsebovano v poro¢ilu Komisije za program
hitre ceste Sentilj—Villesse.® To stalis¢e je, da si
v Casu, ko se borimo za ekonomiko investiranja, ne
moremo dovoliti gradnjo takih smeri, kjer glede na
relativno nizek promet za to ni potrebe. Dovoljujem
in upostevam pa, da so moZne drugaéne politiéne
odlocitve glede poteka trase in prioritete izgradnje.
Za take odloditve so merodajni e mnogi drugi
faktorji, ki niso strokovni npr. zahteve grupacij
financerjev, razni mednarodni dogovori, agilnost in
uspesnost lokalnih faktorjev, povezana z material-
nimi sredstvi itd. Ti lahko v dolo¢enem ¢asu pripe-
Ijejo do drugac¢nih sklepov, Ta dejstva mora planer
vzeti na znanje z Zivljenjsko zrelostjo.

Smer Sentilj—Gorica, Reka, Trst, Koper je Ziv-
ljenjsko pomembna nacionalna smer. Bododa cesta
bo potekala po prostoru, ki je druZbeno gospodar-

sko jzredno aktiven. Za ta prostor bo cesta genera-

cijski faktor, ée bo izpolnjevala osnovni pogoj, da
bo namreé sluzila temu prostoru.

Izhodid¢a za planiranje avtoceste SentIIJ—Go-
rica pa so:

1. Potrebe glede na razvoj prebivalstva in
urbanizacijo v prostoru avtoceste.

2. Razvoj centrov zaposlitve in dnevne migra-
cije vseh vrst v obmoéju avtoceste.

3. Pomembnost centrov in stopnja njihove cen-
tralnosti.

4. Potrebe avtobusnega prometa.

5. Potrebe turisti¢nega prometa.

6. Vzorci prostorske ureditve in priklju¢ki na

avtocesto. V tem ¢lanku se bom omejil le na totke
1,2, 5in 6.

1. Razvoj prebivalstva
in urbanizacija v prostoru avtoceste
Verjetna dinamika rasti prebivalstva do leta
2000 predvsem v tistih obé&inah, skozi katere bo
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potekala avtocesta, kaZ’e naslednje kazatelje (za-

okroZeno na tisoé¢:?
Prebi-

valcev
PR T 0 75.000
Slovenske Konjice 20.000
Sentjur 14.000
Smarje 28.000
Zalec 40.000
Ajdovsidina 20.000
Nova Gorica 54.000
Postojna 20.000
SeZana . 25.000
Domzale . 40.000
Ljubljana . 325.000
Logatec 12.000
Vrhnika 16.000
Maribor : 240.000
Slovenska Bistrica 36.000
Skupaj 965.000

To se pravi, da bo polovica bododega sloven-
skega prebivalstva posredno ali neposredno vezano
in prizadeto s to veliko cesto, pri ¢emer igrajo moz-
ni in potrebni priklju¢ki odloéilno vlogo.

Tezis¢e rasti prebivalstva pa se bo odvijalo v
naslednjih subregijah:

Povedanje
za %

Primorske obéine . ; 9.000 3,1
Ljubljanska mestna regija 144.000 51,0
Celjska mestna regija . 32.000 11,4
Mariborska mestna regija. 96.000 34,4

281.000 100

Ti demografski in urbanizacijski procesi bodo
torej koncentrirani predvsem v pasu od Sentilja do
Logatca, ki ga vkljuéujem e v Ljubljansko mestno
regijo, z rastjo prebivalstva 96,8 odstotkov. S tega
vidika se vprasanje vodenja avtoceste kaze v po-
sebni luéi.

2. Centri zaposlitve in dnevna migracija vseh
vrst v obmoé&ju avtoceste

Analiza zaposlitve v industriji opozarja na ti-
sta industrijska obmoéja, ki jih kaZe zaradi eko-
nomske prosperitete zdruZene industrije in zaradi
zadovoljitev potreb dnevne delovne migracije ¢im-
bolje povezati z avtocesto. Ta obmoé&ja so: Ljub-
ljanska mestna regija od DomZal do Logatca, Go-
rica z Ajdoviéino, Celjska mestna regija vkljuéno
Sentjur, Slovenske Konjice in Zalec ter Mariborska
mestna regija s Slovensko Bistrico in Kidri¢evim.

Ta podroc¢ja zaposlitve in posamezni kraji na
teh obmo¢jih so generatorji dnevnega prometa pot-
nikov, ki se z dneva v dan ve¢a. Na razpolago je
samo splosni podatek, ki kaZe, da je v letu 1951
znaSala dnevna migracija 32 odstotkov, leta 1961
pa Ze 40 odstotkov skupnega Stevila zaposlenih, V
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istem razdobju se je zvedalo $tevilo dnevnih mi-
grantov za 175 odstotkov. Dnevna migracija z last-
nimi prevoznimi sredstvi je v tujini Ze zdavnaj
praksa in postaja tudi pri nas vsakdanji fenomen.
S postopnim razvojem cestnega prometa je radu-
nati, da se bo vedji del tega prometa odvijal tudi po
avtocestah (ukinjanje Zelezniskih prog). Posebno se
bo ta karakter izpolnil tudi na avtocesti v b]i_iini
vet¢jih mest npr. pri Mariboru, Celju, Ljubljani.

3. Pomembnost centrov in stopnja njihove
centralnosti

Avtocesta bo delno prevzela tudi promet do
veéjih centrov druZbenih sluZb visjega reda, pred-
vsem do tistih, ki se organizirajo regionalno, npr.
univerza, raziskovalne dejavnosti, medicinski cen-
tri, kulturni centri, Sportni centri itd. Tako npr.
gravitira v bolnico Maribor 212.000 prebivalcev, v
medicinski center Ljubljane pa 465.000 prebivalcev.

Te voZnje se bodo gotovo pojavile na avtoce-
stah, ¢e bodo leZale v smeri te ceste, in sicer iz
vseh tistih izvorov, ki ugodno leze na dolo¢ene
cestne prikljucke.

Velike Zportne prireditve, regionalna in med-
narodna prvenstva privabljajo na tisofe, ve¢inoma
motoriziranih prebivalcev, ki jih lahko sprovaja le
sodobna avtocesta. Da ne omenjam Se tedenski ali
dnevni regionalni nakup, kjer bo avtocesta ustre-
zala za snop nakupovalnih poti za vsa naselja od
Sentilja in Slovenske Bistrice do Maribora, od
Smarja in Sempetra do Celja, od Trojan in Cerk-
nice do Ljubljane in od Ajdovi¢ine do Gorice. Po-
samezni centri imajo naslednjo stopnjo centralno-
sti: Maribor 8, Slovenska Bistrica 6, Konjice 3,
Smarje 3, Sentjur 3, Celje 6, Zalec 3, Vransko 1,
Domzale 3, Ljubljana 9, Vrhnika 3, Logatec 2,
Cerknica 3, Postojna 6, Divaéa 3, Sezana 6, Vipa-
va 3, Ajdovitina 3, Gorica 6. Izven dvoma je, da
morajo imeti ta naselja ugodne priklju¢ke na avto-
cesto.

5. Turistiéni promet

Turistiéni promet je gotovo eden najmerodaj-
nejsih elementov prostorskega obravnavanja avto-
ceste Sentilj—Gorica. Z gotovostjo lahko re¢emo
naslednje:

1. Da prevladuje v Sloveniji v prometu turi-
stov cestni promet pred ostalimi prometi,

2. Da je najvedji vstop motornih vozil tuje
registracije v SFRJ preko Slovenije. Da je Slove-
nija postala s 25 milijoni tujih turistov-izletnikov
v letu 1967 najveéje izletnisko obmoéje v Jugo-
slaviji.

3. Da so posebno obremenjeni prehodi Ferne-
ti¢i, Rozna dolina, Sentilj, katerega promet je prav
posebno narastel v zadnjem letu!!.

Obsezni turisti¢ni izletniski tokovi zahtevajo,
da obravnavamo bodoéo avtocesto Sentilj—Gorica
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na nacin, ki bo zagotovil tudi tem turistom najved-
jo ponudbo in udobnosti v vseh pogledih.

Ne gre samo za projekt ceste, temve& za ure-
ditev celotnega cestnega prostora in s tem v zvezi
kompletne turistitne ponudbe v prostoru avtoceste.
Glede na to je treba cesto trasirati po mo#nosti
tako, da bomo mogli prikljuéiti vsa tista turisti¢na
obmodéja in objekte na avtocesto, ki so po svojem

znadaju res prvorazredne turisti¢ne atrakcije in
znamenitosti.

Turistiéne organizacije in podjetja pa se bodo
morala s svojimi uslugami in servisi priblizati in
obogatiti novo cesto.

SR

6. Prikljucki, kriZi¢a in vzoreci
prostorske ureditve

V okviru tega ¢lanka ne iféem predlogov za
prikljucke in kriZigéa temveé le nacela. Se pred
kratkim smo bili mnenja, da zadostuje za avtocesto
priklju¢ek na vsakih 20 km in ved. Medtem pa smo
pri§li iz regionalno prostorskih, urbanisti¢nih in
drugih vidikov do spoznanj, da je pod doloenimi
pogoji in zaradi boljSega izkoristka ceste (pogoj za
hitrejSe odplacevanje je tudi visja frekvenca pro-
meta) mozno predvideti priklju¢ke tudi na mansjih
razdaljah, tj. okoli 10 km. To bi tudi bolje ustrezalo
drobnemu naselitvenemu vzorcu nafe urbanizacije.
Tak razmak krizi§¢ ustreza tudi dejanskemu stanju
v evropskem cestnem omreZju.!? Seveda ne gre za
shematiziranje teh razdalj, temveé za prilagajanje
dejanskim potrebam; gotovo je, da bodo morali biti
prikljuéki v mestnih regijah in na urbaniziranih
podrocjih Se gostejsi, v redko naseljenih obmod&jih
pa so razdalje med prikljucki tudi lahko veéje.

Prikljuéki, njihovo mesto in tehnolodka oblika
so in bodo odvisni od vzorca bodoce prostorske ure-
ditve, od koncentracij in lokalnih prometnih tokov
itd. Ti pa so odvisni od vzorca prostorske organi-
zacije. Bodoé¢a poselitev prebivalstva bo lahko poli-
centri¢na, koridorska, linearna, kroZna, v mrezi itd.
Mislim, da bomo morali o tem e razpravljati v
okviru regionalnega prostorskega plana Slovenije.

Potek avtoceste Sentilj—Gorica

Vnaprej predpostavljam, da je potek avtoceste
v globalu poznan, in da gre za razpravo o tistih
problemih, ki lahko traso ali posamezne elemente
korigirajo. V tem élanku se omejujem na ljubljan-
ski prometni prostor, ker ga dobro poznam.

Prometni problem Ljubljane spada med naj-
zapletenejSe in kompleksne probleme, zato so me-
rodajni mnogi faktorji, ki jih je treba upoStevati:

1. razvoj kaZe izrazite tendence, da se mesto
razvije v osrednjo mestno regijo, s vplivnim ob-
moéjem 25 km in s perspektivno naselitvijo 600.000
prebivalcev in veé. Ta prognoza ni nekaj poseb-

nega, saj so do nje prisli razni avtorji po razliénih
metodah;
2. koncentracija prebivalstva in predvidena

stopnja motorizacije bo povzroéila znatno prometno
gostoto;

3. izredna prometna lega Ljubljane v kriZig¢u
evropskih prometnih tokov bo dodatno privladila
inozemski promet;

4. geomorfoloska situacija je pri Ljubljani
omejitveni faktor, katerega je treba upoitevati pri
planiranju cestnega omrezja;

5. priznati je konéno treba dva prometna siste-
ma, ki se v mestni regiji dopolnjujeta. Sistem avto-
cest in sistem hitrih mestnih cest. Vse te se bodo
v bodoce pojavile v Ljubljanski mestni regiji.

Vprasanje je, ali je potrebno, do kakine me-
re in ali je mozna uskladitev obeh sistemov, to je
potek avtocest in potek hitrih mestnih cest tako, da
bomo Ze v prvi fazi dobili potrebni enotni prometni
sistem v mestni regiji.

Osebno sem prepric¢an, da je to mozno, ée bomo
imeli sistemati¢no pripravljen in daljnovidni pro-
gram in pravilno prometno politiko pri Mestnem
svetu v Ljubljani (slika 3).

Gremo v fazo razvoja, ko sama rezervacija
prostora, kot je to predvidel generalni plan, ni veé
zadostna. Mislim, da je treba v Ljubljanski mestni
regiji sisteme smiselno kombinirati, ker gre za
enoten prostor in enotno prostorsko urejanje.

Akcija za gradnjo nacionalne ceste Sentilj—
Gorica odlodilno tangira osrednjo Ljubljansko
mestno regijo in potrebni bodo smiselni dogovori
in odloditve na nivoju republike in Mestnega sveta
Ljubljane,

Na koncu bi rad odgovoril §e na vprasanje pla-
niranja in projektiranja avtoceste in oblikovanje
krajine. Gre za oblikovanje celotnega prostora, gre
za »total design«. Vsak element, vsak del ceste in

S1. 3. Izvennivojsko kriZanje dveh mestnih hitrih cest
(Seestern Diisseldorf)
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cestne opreme mora biti premisljen in oblikovan,
pa naj gre za potek linije ceste, oblikovanje profila,
prikljucke, objekte, naravno okolje, ozelenitev, ser-
vise, motelske centre, bencinske ¢rpalke ali oznake
in signalizacijo. Vloga prostorskega planerja in
urbanista ni izérpana s temi nekaj problemi, ki
sem jih nakazal (slika 4).

Zadovoljni smo, da je regionalno prostorski in
urbanisti¢ni proces planiranja zagotovljen, tako pri
obravnavi celotnega cestnega omreZja hitrih cest v
Sloveniji, kot tudi pri razpravah o cesti Sentilj—
Gorica.

Sl. 4. 6-pasovna Olympia-avtocesta med Miinchnom in Starn-
bergom s 15-metrskim vmesnim pasom brez odbojnih ograj
in slepilne zaitite z veliko skrbjo za krajinsko oblikovanje

B. GABERSCIK:

Ce bomo imeli tudi v bodo¢nosti moZnost vpli-
vati na planiranje celote in detajlov, upam, da

bomo dobili sodobno cesto in cestno omreZje, ki ga
potrebujemo,

Avtocesta Sentilj—Gorica bo stopnjevala po-
membnost - prostora, sposobnost Zivljenja v tem
prostoru, odprli bomo nova obmoé&ja za proizvodnjo
in eksploatacijo. Cesta bo dala nove Zivljenjske im-
pulze urbanizaciji in obenem omogoéila bolj smotr-
no organizacijo nacionalnega in posameznih regio-
nalnih obmodéij.

1 Zakon o reg. pr. planir, v SRS (Ur. 1. SRS 16/1967)

¢ Splofen pojem za ceste, ki omogotajo hiter, udo-
ben in varen promet,

3 B.G.: Metodologija cestno-prometnih raziskav,
Urbanistiéni institut SRS, Ljubljana, 1963.

4 Osnove regionalnega in urbanist. planiranja, Ur-
banistiéni institut SRS, Ljubljana 1962.

5 Prof. J. W. Korte: Grundlagen der Strassen-
verkehrsplanung in Stadt und Land, Aachen 1957 —
poglavje VII. str. 25.

® Inz. R. Cimolini: Regionalno planiranje cest in
cestni promet, poglavje VII.,, Regionalno planiranje za
podrotje cest, str. 144, Urbanisti¢éni institut SRS, Ljub-
ljana, 1961.

7 B.G.: Hitre ceste v Sloveniji, ponatis iz revije
»Urbanizeme« 1-2, str. 25—26, Ljubljana, 1966.

8 Zakljutki komisije z dne 11. 4. 1967.

? Vzeto po Studijah dr. Vlada Kokoleta v Urbani-
stiénem institutu SRS, zaokrozil avtor ¢lanka,

10 Danilo Goriup: Regionalni program razvoja in
ureditve obmotja okraja Ljubljana, DruZbene sluZbe,
VI SRS, Ljubljana 1965,

11 Skofij ne omenjam, ker se omejujem na smer
Sentilj—Ferneti¢i—Gorica.

12 Ugotovil inZ Rudolf Cimolini po evropskem
Shell katalogu.

REGIONAL-SPATIAL AND URBAN POINTS OF VIEW

Synopsis

The purpose of the article is to expose a broad
diapason of problems occuring in connection with the
definition of regional-spatial and urban point of view
in the planning of the expressway network in Slove-
nia and particularly prospective highway Sentilji—
Gorica. The article considers in detail the function
of a road and road network, gives a classification of
it and defines the types of the traffic. Making an
appeal to his paper on the expressway network in
Slovenia, the author proposed in it the following
measures to be taken:

1. Preparation and adoption to the plan of the
expressway network in Slovenia.

2. Preparation of the programme of a long term
realisation.

3. Preparation of the first stage programme.

The second part of the article discusses the pro-
spective expressway Sentilj—Gorica in relation to
the demografic and urban evolution, centers of em-
ployment and daily migration and finally the tourist
traffic,
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OmreZje hitrih cest v Sloveniji s posebnim ozirom

na hitro cesto Sentilj — Gorica

DK 625.711

V referatu je naveden kratek povzetek pro-
gramiranja hitrih cest — avtocest v SR Sloveniji.
Gradivo je obravnavano splo$no za vso SR Slove-
nijo, ker je predvidena trasa avtoceste Sentilj—
Gorica obdelana v drugem referatu.

I. Hitre ceste, njih znaéilnosti in okolii¢ine
za gradnjo

1. Osnovne znad¢ilnosti hitrih
cest

Hitra cesta — oznaduje cestno komunikacijo
za hitri promet in sluZi v prvi vrsti za tranzitni,
prehodni direktni promet, torej za tisti promet, ka-
terega zadetek in konec je izven opazovanega ob-
mocja.

Po prometnem rezimu je hitra cesta praviloma
urejena kot avtocesta.

Praviloma ima avtocesta dva loena pasova
za vsako smer, kriZanje z drugimi komunikacijami
je izvennivojsko in vsi priklju¢ki na avtocesto so
zreducirani na minimum. V literaturi se javlja tudi
pojem poloviéne avtoceste (vozni pasovi niso lo-
éeni).

2. Okolis¢ine, ki narekujejo ali
odsvetujejo uporabo avtocest kot
hitrih cest

a) Deklarativna uvrstitev. Po jugoslovanskih
predpisih dolo¢i avtomobilsko cesto z odlokom
zvezni izvrsni svet, ceste mednarodnega pomena,
ki so praviloma istodasno tudi hitre ceste, pa se
dolodijo z mednarodno deklaracijo.

b) Tehni¢ne okoli§¢ine. Propustnost — polovié-
na avtocesta lahko normalno prevzame promet do
9.000 OVE (osebnih vozil enot) na dan, avtocesta
z dvema loéenima vozi§¢ema pa do 40.000 OVE dan.

Kot priporoéilo za prehod na avtocesto veljajo
naslednje vrednosti prometa: 5.000 OVE/dan za
polovi¢no (etapno) avtocesto in 15.000 OVE/dan za
avtocesto z lo¢enima voziiéema.

Na propustnost ceste odlo¢ilno vplivajo ele-
menti ceste, ki so osnovno odvisni od radunske
hitrosti. Ta meja za prehod na avtocesto se giblje
od 80 km/uro (avstrijski predpisi) do 120 km/uro
(mednarodni predpisi).

¢) Varnost. Po mnogih raziskavah je varnost
na avtocestah 2 do 3-krat veéja, kot na slabo ure-
jeni navadni cesti. Za primerjavo navajamo indek-
se nevarnosti:

et 2X2 pasova 2X2 pasova 2 pasova 2 pasova
ceste T odstav. brez odstav. + odstav. brez odstav.
pas pasu pas pasu

indeks 1,00 1,40 1,60 3,00

JURIJ VOJSKA, DIPL, INZ.

¢) Prikljucki in kriZanja. Priklju¢ki — pred-
stavljajo oviro in nevarnost za promet, pravﬂna na-
prava prikljucka pa je zelo draga.

Vse to zahteva ¢&im manj priklju¢kov, uporab-
niki avtoceste pa zahtevajo &imve¢ prikljuckov.
V praksi je potrebno upostevati le resniéne po—
trebe.

Krizanja — hitra cesta naj se z ostalimi ko-
munikacijami praviloma kriZa izvennivojsko.

d) Ostali razlogi:

— avtocesta omogocéa udobnej$o voinjo,

— veéje razdalje potrebujejo bolje komuni-
kacije,

— ekonomski razlogi: prihranki pri gorivu 10
do 50 %, pri gumah do 50 %, pri skupnih promet-
nih strogkih 17 do 30 %,

— cestnina: avtocesta je edini tip ceste, ki
omogofa pobiranje cestnine.

e) Ceste morajo biti na veé&je dolZine s podob-
nim gradbenim in prometnim standardom. Nasi
sosedi imajo Ze avtoceste.

f) Okolis¢ine in ugovori proti sistemu hitrih
cest:

— hitra cesta oziroma avtocesta pomeni bari-
ero na doloéenem obmodéju,

— avtocesta zahteva precej zemljis¢a in od-
vzema pri tem lahko dragocene povrsine (kulture,
gradbene parcele itd.),

— prikljuc¢ki so precej razmaknjeni,

— zaradi hitre voZnje se zmanjSa turistiéni
oziroma gostinski promet.

g) Kaj je bolje — ali rekonstrukcija obstojece
ceste ali nova trasa za avtocesto?

Smotrneje je zgraditi hitro cesto po novi trasi,
obstojeco cesto pa obdrZati za lokalni promet.

II. Trase obstojecih hitrih cest v Sloveniji, stanje
in posledice

1. Trase obstojeéih hitrih cest

Geografska lega, prometni pomen in navezava
na glavne cestne smeri izven meja SR Slovenije
pogojujejo izbiro hitrih cest na obstojetem cest-
nem krizu, kar je prikazano v prilozeni karti.

Celotna dolZina obstoje¢ih cest cestnega kriza
je 627,9 km,

Avtoceste naj bi potekale v smereh krakov
obstoje¢ih hitrih cest in ne bodo ubrale novih
smeri.
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2. Stanje obstojedih hitrih cest

Danasnje ¢este v smereh hitrih cest ne ustre-
zajo,

Pomanjkljivosti obstoje¢ih hitrih cest v SR
Sloveniji so predvsem:

— potek cest skozi 127 naselij ali na 299/ ce-
lotne dolZine,

— Stevilni prikljuc¢ki; popreéno 10 na vsak km,

— 8e vedno je 6 kriZzanj z Zeleznico v nivoju,

— na 53 % dolZine je Sirina voziséa manjsa
kot 7m, kar je minimalna $irina za varen promet
na cestah s takim prometom,

— trase imajo 569 preostrih zavojev in kar 92
zavojev z radijem pod 50 m,

— 129%b celotne dolZine ima prevelik vzpon.

Neustrezni elementi zni#ujejo ra¢unsko hitrost
popredno na celem omreZju obstoje¢ih hitrih cest
na okoli 62 km/h, ¢eprav bi bila primerna 108 km
na uro.

Tudi zgornji ustroj na obstojeéih cestah ima
po oceni le 50 %/ potrebne nosilnosti. Posebno pe-
re¢ je zmrzlinsko zagéitni sloj.

3. Posledice stanja cest

Neustrezno stanje glavnih cest ima posledice,
ki jih delimo na:

a) direktne vplive in posledice:

— neudobna voZnja, ovire v prometu,

— ogroZanje, varnost v prometu (nesreée),

— zmanjSanje propustnosti,

— ekonomske posledice v cestni sluzbi (draZje
vzdrZevanje),

— ekonomske posledice v prometu, $koda na
vozilih, izgube v prometu in podobno;

b) indirektne vplive in posledice:

— ekonomske posledice v proizvodnji in go-
spodarstvu,

— posebej: resna nevarnost — izogibanje teh
cest in s tem izolacija cestnega omreZja, izpad

sploh oziroma prepocasen trend porasta prometa.

Vrednotenje direktnih vplivov neustreznega
stanja hitrih cest izkaZe letno e sedaj $kodo zara-
di nesre¢ 20 mio N din, vedje strodke v cestni sluz-
bi okrog 12 mio N din in povecanje eksploatacij-
skih strofkov v vigini 60 mio N din. Seitevek daje
§kodo prek 90 mio N din letno. Se veliko obéutlji-
vejSe pa so posledice v proizvodnji in gospodar-
stvu, ki pa jih je teZko izkazati v dinarjih.

III. Promet, stanje in perspektiva prometa

v SR Sloveniji

1. Obstojedi promet

Porast prometa v SR Sloveniji v obdobju 1957
—1966 je presenetil vse, ki se ukvarjajo s promet-
no problematiko.

Popreéen dnevni promet na posameznih odse-
kih hitrih cest je v obdobju 1957—1966 narasel, kot
prikazuje priloZeni diagram.

Vzroki za ta nagel porast prometa so zlasti:

— povecano §tevilo registriranih vozil v SRS;
avtopark se je v obdobju 1956—1967 povecal za
ve¢ kot 8-krat; v Sloveniji smo dosegli kazalnik
15 preb./motorno vozilo, v SFRJ ca. 42 preb./m, v.,
v Evropi 6 preb./m. v., v ZDA 2 preb./m. v.;

— povetan promet vozil v tranzitu éez SR
Slovenijo, to so vozila, registrirana v drugih SR
in drugih drZawvah.

2. Tokovi prometa éezmejne pre-
hode

Prehod tujih vozil ¢ez mejne prehode odloéilno
vpliva na gostoto prometa pri nas. Vstopi vozil so
se v obdobju 1956—1966 povedali za 63-krat.

Da bo ta trditev jasnejsa, ugotovimo, da je leta
1966 prislo ¢ez mejo na obmoéju SRS 8,920.593 mo-
tornih vozil. To znaSa kar 95 ?/s prehodov vozil ¢ez
meje v celi SFRJ. Od tega §tevila vozil jih je veé
kot 58 %/e preslo mejo kot redni promet in tranzit,
ostalih 42 9%, pa v maloobmejnem prometu.

Pripominjamo, da je prihod vozil ¢ez mejo v
SRS dokaj pomemben, saj je letno $tevilo prispelih
vozil doseglo 59-kratno mnozZino vozil, registrira-
nih v SRS, z njimi prispeli potniki pa 7-kratno
Stevilo domacih prebivalcev.

Najbolj frekventirani prehodi so: Skofije, Ko~
zina, SeZana, Gorica, Podkoren, Ljubelj in Sentilj.

Tokovi prometa ¢ez mejne prehode so bili ugo-
tovljeni tudi s tremi (3) anketami, kar pa je abso-
lutno premalo. Ankete so pokazale, da ima 2/3 an-
ketiranega prometa cilj ali izvor na severnem Ja-
dranu,

3. Perspektive v prometu

Analiza bodolega prometa predpostavlja, da
bo promet na cestah v omreZju hitrih cest naraséal
tako, kot bo zna3al trend storitev motornih vozil,
registriranih v SRS; trend bodo¢ega prometa na
teh cestah bo zaostajal, dokler bodo ceste manj
ustrezne; promet bo hitreje naraséal, ko bodo no-
vozgrajene htre ceste pritegnile $e ve¢ prometa.

Na trasah hitrih cest se predvideva naslednji
popreéni trend porasta prometa z indeksi:

Nove ceste
et indeksi OVE/24 ur
1960 — 2.142
1965 100 4,915
1970 200 8.200
1980 400 16.400
1990 550 22.500

IV. Trase novoprojektiranih cest v SR Sloveniji in
njih vkljuéitev v sistem mednarodnih cestnih zvez

l. ' Triase projektiranih cest

Slovenija je prehodno podro¢je za povezavo se-
ver—jug in vzhod—zahod Evrope. Konfiguradija
terena in glavne prometne smeri narekujejo smer
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hitrih cest v smereh obstoje¢ih cest v §tirih glav- prej se avtocesta sklada s traso opuscene Zeleznice
nih smereh: severovzhod (Stajerska), severozahod in se prek obstoje¢ih mejnih prehodov Korensko
(Gorenjska), jugovzhod (Dolenjska) in jugozahod sedlo in Ratede prikljuéi na avstrijsko in italijan-
(Primorska). sko cestno omreZje.

Stajerski in primorski krak sta podrobneje Da bi se olaj$al prehod prek Karavank na meji
obravnavana v referatu Prometni in tehniéni po- z Avstrijo, smo pristopili k projektu predora skozi
men hitre ceste Sentilj—Gorica, zato so tu nave- Karavanke. Studija je Se v proudevanju in obrav-
dene le glavne smeri in makrolokacije za gorenjski ~ nava 23 variant predora skozi Karavanke na sek-

in dolenjski krak. torju od Jezerskega do tromeje v Ratedah, Ceprav
dosedanja Studija izkaZe zelo visoke stroske za
Gorenjski krak izgradnjo predora, obstoji realna moZnost realiza-

cije take povezave, ki bo nujna posebno takrat,
ko bo zgrajena zveza Salzburg—Beljak. Z realiza-
cijo tega projekta bi seveda odpadel krak avtoce-
ste na Korensko sedlo.

Trasa gorenjskega kraka se pri¢ne v ViZmar-
jih, kjer se priklju¢i na omrezje Ljubljane. Potez
do Kranja je variantno obdelan, in sicer s tremi
variantami; ¢ez Labore—juZno od Kranja in ¢ez
Smlednik ter Brnik-—severno od Kranja. Hitra Ry
cesta poteka nadalje po obstoje& cesti do Podta- Dolenjski krak
bora, kjer se razveji in gre en krak do Ljubelja, Ceprav je cesta Ljubljana—Bregana ¥e zelo
drugi krak pa v Gornjesavsko dolino, Smer avto- »mlada«, na nekaterih mestih ne ustreza veé za-
ceste je v potezu do Zirovnice identi¢na z obstoje- htevam prometa trasno in niveletno. Z delnimi re-
¢o cesto, s tem, da ima pri Podvinu ugodnejsi pre- konstrukcijami obstoje¢ih dveh pasov in z izgrad-
hod prek sedla (obstojeca »skakalnica«). V obmod&ju njo 3. in 4. pasu ob obstoje¢i cesti je dolenjski
Jesenic preide avtocesta na desni breg Save in tako krak najlaze od vseh krakov pribliZati standardu

pusti mesto Jesenice nedotaknjeno. Od Jesenic na- avtocest,
A
—— v ST

SHEMATSKI PREGLED VARIANT

NA GORENJSKEM

LJUBLJANAD

Sl 2
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2. Vkljucditevvsistemmednarod-
nih cestnih zvez

Drzavne meje so vedno manj$a ovira za na-
raS¢ajoci cestni promet. Glavne ceste v SR Slove-
niji so zaradi njene geografske lege vezane cez
drzavno mejo na omreZje cest z velikim oziroma
mednarodnim prometom. Skugali bomo prikazati
znano stanje in perspektive v cestnem omreZju iz-
ven SR Slovenije,

Zelimo opozoriti na moé¢no te#njo povsod, da
se pospeSeno izboljsuje cestno omreZje, po razpo-
lozljivih virih pa sodimo, da obstajajo v obeh so-
sednjih drZavah, v Italiji in v Avstriji, obseZne
zasnove, delno pa tudi realizacije véasih tehni¢no
in finanéno zelo zahtevnih objektov.

St. 2-3 — 1968

— avtocesta Videm—TrbiZ: v zamisli,

— prehod drzavne meje Kokovo (Coccau): iz-
boljianje,

— Autostrada di Alemagna: v zasnovi, éeprav
bo z njo na razdalji 150 km $est modernih preho-
dov prek Alp.

Za ceste in promet v SR Sloveniji so izmed
nastetih objektov zanimivi delno prelaz Monte Cro-
ce Carnico, bolj pa Padska transverzala, zveza
Villesse—Gorizia, delno Pontebska cesta in avto-
cesta Videm—TrbiZ s prehodom pri Kokovem
(Coccau),

AVSTRIJA — Pospeieno razvija svoje av-
tocestno omreZje in pri tem stremi, da se te ceste
¢imbolje navezujejo na glavne evropske avtoceste.

SHEMATSKI PREGLED VARIANT

NA DOLENJSKEM

Sosednje dezele, dezela Stajerska, deZela Ko-
roéka in Furlanija—Julijska Benecija, znacilne po
svoji tranzitni vlogi, so si zadale nalogo ¢imprejs-
nje zgraditve visokovrednih cest z namenom, da
pospesijo razvoj gospodarstva.

Poznavanje stanja in $e bolj programov v so-
sedstvu glede omreZja glavnih cest bo med drugim
tudi opozorilo o nujnosti takih $tudij in gradbenih
posegov pri nas:

ITALIJA — med napore za navezavo glav-
nih cest Italije na velike evropske ceste se lahko
pristevajo:

— predor pod Montblancom,
predor pod Velikim Sv. Bernardom,

v zamisli so: Simplonski cestni predor,
prelaz Brenner: realizirajo,

prelaz Monte Croce Carnico (Pléckenpass):
v zamisli,

— velika Padska transverzala: v izgradnji,

— cestna zveza proti Gorici: realizirajo,

— Pontebska cesta: rekonstrukcija,

OmreZje avtocest bo v Avstriji obsegalo okrog
1240 km, od tega je vneseno v zakon 1090 km; do-
slej so zgradili okrog 330 km teh avtocest.

Vaznejde avtocestne smeri so zahodna (Dunaj—
Salzburg), juzna (Dunaj—Gradec—Celovec—Beljak
—Trbiz?), innska (Innsbruck—Kufstein), brenner-
ska (Innsbruck—Brenner), renska (Bregenz—Feld-
kirch), avtocesta Linz—Passau, avtoceste v okolici
Dunaja.

Nekaj podatkov za stanje in namere v glavnem
cestnem omrezju Avstrije:

— Brenner in brennerska avtocesta:
gradnji,

— felbertauernska cesta: v izgradnji,

— cesta ¢ez Grossglockner: stara povezava,

— gasteinska zvezna cesta: promet skozi Ze-
lezniski predor,

— turska hitra cesta: v projektiranju,

— avtocesta jug — Dunaj—Graz—Celovec—
Coccau: v izgradnji,

— cestna zveza Gradec—Sentilj—Maribor: v
projektiranju.

v iz-
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MADZARSKA — Podatki o stanju cest in
o bodoéih ukrepih v tej sosednji drZavi so zaen-
krat zelo skromni,

JUGOSLAVIJA — Tudi pri nas se jav-
lja teZnja po izboljSanju cestnega omreZja.

Poleg zgrajenih cest bratstva in enotnosti in ja-
dranske magistrale se javljajo $e naslednje zelo
vazne povezave:

— Sentilj—Ljubljana—Postojna s
proti Gorici, Trstu, Kopru, Reki,

— zveza Zagreb—Reka,

— zveza Zagreb—Split,

— madZarska meja—VaraZdin—Zagreb,

— Zupanja—Tuzla—Sarajevo—Mostar—
Jadran,

— Beograd—Uzice—Titograd.

MNENJE — V nadaljnji graditvi in mo-
dernizaciji cestnega omrezja v SFR Jugoslaviji oz.
SR Sloveniji in pri usklajevanju tega omreZja z
zahtevami prometa bo posebna naloga, kako do-
sedi boljSe cestne zveze z avtocestami izven meja

na$e drZave in podoben tehni¢ni nivo cest tudi pri
nas.

pahljaéo

V. Problematika financiranja

Za dinamiko izgradnje avtocest bo osrednje
vprasanje financiranje avtocest.

Dosedanja finanéna sredstva za ceste so bila
nezadostna. Ce nekako reiujemo enostavno repro-
dukcijo, pa je bilo vedno odprto vprasanje razsir-
jene reprodukcije ali $e konkretnejSe, postopna
izgradnja sicer tako potrebnih avtocest v trasah
hitrih cest bo odvisna od bolj ali manj uspesnega
refevanja financiranja.

Kaksne moZnosti obstajajo za financiranje in
s tem za pristop k izgradnji avtocest tudi pri nas?

Analiza virov financiranja cest pokaZe na-
slednje:

1. Zakon o uvedbi dodatnega davka od prome-
ta blaga na drobno po stopnji 1,5 %e. To se ocenju-
je na 89 mio N din.

2. Vir dohodkov bo tudi pristojbina na gorivo.
Pristojbina 0,20 N din/liter naj bi se namensko
uporabila za avtoceste. Prav tako naj bi Sel del
obstojedega prometnega davka na gorivo, ki se ste-
ka v republiska in zvezna sredstva, namensko za
avtoceste.

3. Cestnina. V inozemstvu ponekod financirajo
ceste s pomoéjo cestnine. S posojilom zgradijo ce-
sto, za odpladilo posojila pa pobirajo cestnino v
¢asu amortiziranja objekta.

Cestnina se praviloma uvaja za daljSe odseke
ceste, ki imajo izrazite prednosti za uporabnika in
obvezno tudi slabso necestninsko zvezo.

V orientacijo navajamo primer tarif cestnine,
osnovanih priblizno v visini polovi¢nega prihran-

ka ali to¢neje po 1128 N din/OVE kilometer. Za
eno voznjo bi potem znaSale cestnine za razne
relacije takole:

Vrsta vozila — N din

tovorno
* & tefko
Razdalja =) <} ] : i
- 1 N R
= F] &0 - o5 a
g B gl 5 ae w
Sentilj—Gorica . , 253 28 43 57 T1 100

Sentilj—Ljubljana . 152 17 26 34 42 60
Ljubljana—Razdrto 58 6 10 13 16 23
Razdrto—Gorica . 43 5 T 10 13 17

Indeks cestnine . . 100 150 500 250 350

Se drug podatek — s tako tarifo zaradunava-
nja cestnine bi bila pri predvidenem prometu na
zgrajeni avtocesti od Sentilja do Gorice zbrana
sredstva v letu

1970 103 mio N din
1975 155 mio N din
1980 204 mio N din
itd.

4, Posojila — krediti. Posojilo omogo¢i boljso
dinamiko, v&asih pa je edini na¢in, da se opravi
gradnja.

Za vradanje posojila so na razpolago Ze obrav-
navani viri dohodkov za ceste — prispevki, poseb-
ne pristojbine, cestnina.

V postev pridejo razne oblike posojil, kot so
mednarodno banéno posojilo, posojilo zavarovalnic
in tudi ljudsko posojilo.

Posojilo, ki naj za infrastrukturo avtocest
predvideva ustrezne, ne preostre pogoje glede
obrestne mere, rokov vra¢anja in podobno, ima
sicer tudi sené¢ne strani, ker v celoti zahteva pre-
cej veé sredstev kot pa direktno financiranje, na
primer:

obrestna mera p = 7% 7%
rok vraéanja n = 10 let 15 let
skupno vracéilo 142 %o 165 %o

Ta nedostatek posojila precej zmanjsa dejstvo,
da je s posojilom moZna pospesena realizacija in
ugodnejia razdelitev finanénih bremen.

5. Druga sredstva. To so sredstva za gradnjo
avtocest zainteresiranih organizacij, ki bodo mo-
rale doseti veéje sodelovanje in zastaviti maksi-
malne finan¢éne napore.

Zaradi nespornega pomena avtocest in nujne
izgradnje teh cest na eni strani, na drugi strani pa
sprico tezavnega finanénega vprasanja stojimo
pred resno dilemo: ali zagotoviti razvoj cest in
izgradnjo hitrih cest — avtocest, to pa pomeni, do-
seéi primerno financiranje, ali pa odlagati to bolj
ali manj neprijetno zadevo financiranja in s tem
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povzrotiti posledice, ki so lahko zelo hude, zaen-
krat pa jih ne moremo niti v celoti predvideti.
Zaklju¢imo lahko z ugotovitvijo, da je skrajni
¢as, da se pri¢ne z izgradnjo omreZja avtocest tudi
pri nas, po predlogu naj se prioritetno resuje avto-

J. VOJSKA:

cesta Sentilj—Ljubljana—Gorica. Prav tako pa
moramo zastaviti vse sile za zagotovitev sredstev,
ki bi omogofale tempo gradnje cestnega omreZja
avtocest po

POL KILOMETRA AVTOCESTE NA TEDEN!

NETWORK OF EXPRESSWAYS IN SLOVENIA WITH PARTICULAR REFERENCE TO THE PROPOSED
EKSPRESSWAY SENTILJ—GORICA

Synopsis

The first chapter deals with the basic characte-
ristic of highway and circumstances favoring or dis-
suading the utilisation of automobile roads as express-
ways. First are indicated the circumstances favoring
the construction of them: security, accomodation,
crosspoints, junctions, economy. Then some disad-
vantageous ones are discussed e. g. the automobile
expressway is a barrier demanding a considerable
area, then the reduced tourist visits and others.

The routes of the existing expressways in Slove-
nia, their condition and consequences resulting from
such conditions and affecting the traffic are discussed
in the second chapter. Te basic consequences of the
road condition are the following:
direct ones: obstacles in the traffic, reduced security,

expensive maintaining, economic effects on the

traffic;
indirect ones: economic effects on the national eco-
nomy evading of such roads.

Existing traffic, state and prospective traffic in
Slovenia. Discussed is the traffic during the period

1957—1966, the number of tourist passages according
to official statistics and examination conducted on
all frontier passages. On the basic of the traffic data,
an average increase of the traffic for some 45 per-
cent is to be expected.

In the next chapter the author considers the rou-
tes of the proposed automobile road in Slovenia with
a schematic exposition of the planned variants for
different sections of automobile roads in Slovenia and
a short description of the routes. The road connec-

tions in Ifaly, Austria, Hungary and Yugoslavia which

will directly or indirectly affect our road network
are dealt with in the second part of this chapter,

In the last chapter »Financial problems« are pre-
sented existing and future ways of investiment poli-
tics. An example is given relative to the road taxa-
tion on the proposed highway Sentilj—Gorica and a
second one concerning a public loan as a possible
source of financial means.

The article concludes with the suggestion the née-
cessary speed of the work should be of 1Y2km of the
automobile road per week.

Prometni in tehniéni pomen hitre ceste Sentilj—Gorica

DK 625.7 (Sentilj—Gorica)

1. Obstojeca cesta, stanje in posledice

Obstojeca cesta Sentilj—Gorica je sestavljena
iz dveh cest I. reda in ene ceste II. reda: ceste &t.
1/6 na odseku Sentilj—Maribor—Celje—Ljubljana
—Postojna—Razdrto v dolzini 216,2 km ceste St.
11/305 Razdrto—Ajdovi¢ina v dolzini 23 km in ce-
ste &t. I/6a na odseku Ajdovidina—Gorica—drzavna
meja v dolZini 25,5 km.

DolZina cestnih odsekov na celotnem potezu je:

DolZina v km

Razdalja

obst. cesta nova trasa
Sentilj—Ljubljana . 1475 139.0
VBRI P00 s 8 i e 33 A S, 9.5 13.3
Ljubljana—Razdrt g hO % 57.6
Razdrto—Gorica . . . . . 485 43.4
Skupaj vsa trasa 264.7 253.3

Vedji del poteka po trasi mednarodne ceste
E-93 Bruck an der Mur—Graz—Sentilj—Ljubljana

MIRAN MARUSSIG, DIPL., INZ,

—SeZana—dr#. meja, ki se prikljuéuje na medna-
rodni cesti BE-14, Trst—TrbiZ—Beljak—Salzburg—
Praga—Séedin in E-27, Trst—Reka—Dubrovnik—
Skopje—Sofija—Varna.

Zaradi izrednih tehniénih pomanjkljivosti je
stopnja varnosti na obstojedi cesti majhna. Vrstni
red cestnih odsekov, vrednoten s kazalnikom cest-
noprometnih nesre¢ v odnosu na $tevilo prebival-
cev in na 100 mio voznih kilometrov od najslabsega
proti boljSemu, je naslednji:

1. Ljubljana

2. Razdrto—Gorica

3. Sentilj—Ljubljana
4. Ljubljana—Razdrto.

Obstoje¢a cesta ima neustrezne elemente, pre-
sibek zgornji ustroj ze glede na sedanjo prometno
strukturo, frekvenco in specifiéno kolesno obreme-
nitev. Vedje tezave povzrocajo prehodi skozi nase-
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lja (35 %o celotne dolzine gre skozi 73 naseljenih
krajev), vzponi in zavoji od Maribora do Celja, od
Vrhnike do Postojne in od Razdrtega proti Podna-
nosu. Na vsak km ceste je 11 prikljuékov, vozisce
je oZje od primerne Sirine na 79 %o dolZine. V ob-
stojeéi trasi je 250 preozkih zavojev, 33 celo z
manj$im polmerom kot 50 m, 79 prestrmih vzponov
je celo vedjih od 9. Radunska hitrost je na ce-
lotnem potezu okrog 60 km/h, éeprav bi bila pri-
merna ca. 111 km/h,

Po sebi je razumljivo, da zahteva opisano sta-
nje nujno intervencijo. Gre za temeljito izbolj$avo
prometnih poti v trasah hitrih cest, za dvig in
sanacijo sedanjega stanja z izgradnjo &tiripasovne
avtomobilske ceste v bistvu v isti prometni smeri,
kakor poteka obstojefa cestna zveza. Gre torej za
modernej$i in popolneji sistem prometnih poti, za
dvig varnosti, ekonomi¢nosti prevozov in vklopitev
v sistem evropskih cestnih zvez.

2. Projektirana trasa nove ceste

a) Nadértovanje in smer

Studij in naértovanje trase hitre ceste Sentilj—
Gorica je potekalo sistemati¢no in v fazah, znaéil-
nih za tovrstna dela. Pripravljen je program, izde-

SHEMATSKI PREGLED VARIANT

NA STAJERSKEM
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lane so variante za doloéitev makrolokacije posa-
meznih cestnih potezov, izvedena je tehni¢na in
ekonomska primerjava variant in izbrana najugod-
nejsa trasa nove ceste. V pogoje za izbiro trase so
bili uvré¢eni: gradbeni, prometni, operativni, eko-
nomski, hidrometeoroloski ter ostali vidiki, vitevsi
vpliv prometa med gradnjo, navezave cest na posa-
mezna podroé¢ja in centre, turisti¢ne kapacitete in
drugo.

V programu je v celoti obdelano na Primor-
skem 108 in na Stajerskem 30 variant, pri éemer
so uposStevane vse posamiéne in kompleksne zveze
s posebnimi regionalnimi centri.

Trasa hitre ceste od Sentilja do Gorice v skup-
ni dolZini 253.3 km, povezuje pet velikih kotlin:
Grasko ravnino, Dravsko polje, Celjsko in Ljub-
ljansko kotlino ter Vipavsko dolino, iztekajodo se
v ravno dno Furlanije in Julijske Benetije.

Od Sentilja gre v smeri obstojeée ceste do Pes-
nice in skozi Maribor mimo Ho&, Sp. Polskave,
KriZnega vrha, Ponikve in Proseniskega na severni
strani Celja do Levca. Od Levca gre v spodnjem
delu Savinjske doline do Loéice, od tod pa v os-
novni varianti preko Trojan (abs, vi§. 590 m) in v
sekundarni varianti skozi Motnisko dolino, sedla
Kozjak (abs. vis, 646 m) in Zlatega polja do Dom-
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zal. Pri Sentjakobskem mostu se prikljuédi na sistem
hitrih cest skozi ljubljansko mestno regijo.

Od Ljubljane gre trasa nove ceste preko ozi-
roma mimo barja do Vrhnike in v nadaljevanju
mimo Logatca, Rakeka in Unca do Postojnskih
vrat (abs. vi§. 610 m) in Postojne. Od tod prec¢ka
Piviko polje, se dvigne do Razdrtega (abs. vis.
573 m) in se spusti proti Vipavi, drZavno mejo pa
doseze ne dale¢ od Sempetra pri Gorici.

Potek hitrih cest skozi mariborsko in ljubljan-
sko mestno regijo je posebej refen v idejnih
zasnovah. V teku so $tudije izpeljave hitrih cest
z manj$im ali ve¢jim odmikom od mestnega jedra.

V geoloskem pogledu so v trasi izredne teZzave
na 20 % dolZine, slabsi pogoji na 309/, srednji na
19 %/ in dobri na 31 %,

b) Elementi, osnovni tehniéni

podatkiin cena gradnje

Za projektiranje Stiripasovnih avtocest v SFRJ
ne obstajajo predpisi ali obvezne smernice. Izbor
elementov je zato zahteval Studij in aplikacijo os-
nov projektiranja avtocest v drugih evropskih in
ameriskih drZavah. Privzete so bile naslednje ra-

¢unske hitrosti in njim pripadajoéi elementi:

SHEMATSA! PREGLED VARIANT
NA PRIMORSKEM

SL
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Teren 3. Ekonomska presoja prediaganega projekta
Opis rav- gricev- hribo-
ninski nat vit
ratunska hitrost . . . 140 120 100 Ekonomska presoja predlaganega projekta no-
horizont. krivine Ry, 1.200 800 500 ve avtoceste sloni na primerjavi med vsoto pri-
vertikalne zaokroitve . cw0  sos  hrankov in med investicijskimi stroski. Med pri-
Ro. konk. . . . . . 17000 10000  5.500 hranke spadajo razlike v stroskih oziroma v Skodi
pregledna prehitev. 650 500 400 na obstojedi in novi avtocesti in sicer v prometu,
razdalja 6. . ; vzdrZevanju in prometnih nesredah. Oba zneska se
vzdolzni nagibi maks. . 2 2 4 (6) v izradunu obrestujeta z obrestno mero p = 5 %o.
Sirina pretnega profila . 26.40m Po prognozi je promet izrazen z OVE (osebnih

2X175m + odst. pas 2.50m

alternativno: asfalt ali
beton

voziite, splono .

utrditev .

Trasa nove ceste je za 45 % dalja od zraéne
razdalje. Upostevajoé razmerja med dolZinami in
potrebnim ¢asom za prevoz na obstojedi cesti in
novoprojektirani avtocesti lahko pri¢akujemo, da
se bo po izgradnji preselilo veé¢ od 90 ¢/ celotnega
prometa na novo cesto.

Hitrosti ob pri¢akovanih prometnih konicah
kaZejo na novi cesti znatne izboljsave.

Nova 4 pas. avto-

Obstojeta cesta km/uro N EilElen el rah
leta 1970 26 o £
leta 1985 11 65

- Koli¢ine zemeljskih del so glede na doslej iz-
vrSena dela pri nas izredne. Nekaj podatkov o
potrebnih delih v trasi je prikazanih v naslednji
tabeli:

Opis Koli¢ina Podatki
vsi izkopi m? 23.260.000
m?/m’ 92
vsi napisi m? 19.484.000
m3/m’ 77
zgornji ustroj tampon asfalt. utrditev
4.620.000 5.119.000 m?
18 m¥/m’
objekti, zgradbe
zidovi m? 241.692
. m3/m’ 0.954
mostovi m? 230.199
: mAm? L5 0.91
predori- : - m’ 1071
i ; : m/km 142

Predwdem prikljucki: Sentilj, Maribor sever, Maribor
jug, Pragersko, Poljéane, Sentjurij, Celje sever, Celje
jug, Sentrupert, Vransko—Trojane, Domzale, Sentja-
kob, Ljubljana vzhod, Ljubljana center, D(}lgl most,
Vrhmka Unec, Posto;na Razdrto, Vipava, Ajdoviéina,
Gorica.

Stroski gradnje so po odsekih ocenjeni kakor
sledi:

]
=
Qqsek S g OooN M ate 8 ain
a za 1km za vso dolZ,
Sentilj—Gorica . 253.310 1471 366.570
Sentilj—Ljubljana 139.010 1.429 198.650
Ljubljana . ! 13.300 1.976 26.330
Ljubljana—Razdrto 57.600 1.333 76.760
Razdrto—Gorica 43.400 1.494 64.830

vozil enot) na novi avtocesti Sentilj—Gorica v pri-
hodnjih letih naslednji:

Leto '‘Promet v OVE/2¢ ur Indeks
1965 7.100 100
1970 9.700 136
1975 14930 210
1980 ™ 19.700 278
1985 24.600 346

Kot primer so v tabeli prikazani prihranki na
cestnih odsekih v letu 1970 in 1985:

1970 1985
Odsek ; km N din __Ndin

OVE km OVE km

Sentilj—Gorica . - 263.3 0.236 0.234 -
Sentilj—Ljubljana - . . 139.0 0.26 0.29
3 1) LTS G g i S 5 ke i 22 0.23 0.16
Ljubljana—Razdrto . . 57.6 0.19 0.19
Razdrto—Gorica . . . 434 0.36 044

Obrestovani prihranki samo v prometu, brez
prihrankov zaradi vzdrzevanja in manjse §kode za-
radi nesreé¢, doseZejo obrestovano vloZeno investi-
cijo v 10 do 12 letih, odvisno od viine potrebnih
stroskov in obsega prometa, ¢e vzamemo leto 1972
za vso avtocesto kot leto dograditve, zacetno leto
prihrankov in zaéetno leto obrestovanja investicije.

Studij propustnosti obstojede ceste kaZe, da je
bila na posameznih cestnih odsekih Ze v letu 1965
doseZena propustnost in da se, kot posledica takega
stanja, pojavljajo kolone vozil, zastoji-v prometu,
mocne ¢asovne izgube voznikov in-hude prometne
nesrece,

Prioriteta gradnje po posameznih cestnih odse-
kih je bila §tudirana po naslednjih vidikih: po pre=
soji vrednosti odseka s pomoc¢jo podatkov o stanju
ceste, pomenu izgradnje za promet, gospodarski
vrednosti, prometni nujnosti glede propustnosti,
strukturi pobiranja cestnine, navezavi ¢ez meje,
¢asu gradnje in politiénih kriterijih.

Alternativno je bila Studirana tudi gradnja v
etapah po Sirini voziséa in sicer tako: -

— da se izgradi stiripasovna cesta v celoti,

— da se izgradi dvopasovna avtocesta z ze-
meljskimi deli za Stiripasovno avtocesto,

— da se izgradi dvopasovna avtocesta brez ze-
meljskih del za ostala dva prometna pasova.
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Na osnovi navedenega in primerjav je izdelan
predlog, da se zgradi avtocesta od avstrijske meje
pri Sentilju do italijanske meje pri Gorici s kraki
proti Trstu, Kopru in Reki. V prvo etapo se uvr-
stita odseka Slivnica—Levec (51.4 km) v vrednosti

M. MARUSSIG:

616.7 mio N din in Vrhnika—Postojna (32.1 km) v
vrednosti 459.0 mio N din.

Tako zajema v prvi etapi predlog izgradnje
83.5 km hitre ceste z rangom in standardom &tiri-
pasovne avtomobilske ceste,

TRAFFIC AND TECHNICAL SIGNIFICANCE OF THE PROPOSED EXPRESSWAY SENTILJ—GORICA
Synopsis

The prospective expressway Sentilj—Ljubljana—
Gorica follows the route of the international road
E-93 and forms the integral part of Yugoslav road
network. The existing road has a total length of
264,7 km and the new expressway a length of 253,3 km.
The air-line Sentilj—Gorica has a length of 174,6 km.
The percentage ratio of the length of the new route
to the air-line would be as 45 9/,

The elements and superstructure of the existing
road are very bad. The average travel speed between
Sentilj and Gorica is at present about 60 km/h, what
would be impossible for a long traffic.

The roufe of the prospective expressway chiefly
follows the existent road Sentilj—Maribor—Celje—
Ljubljana—Postojna—Razdrto—Gorica with a junction
in Postojna for Reka and a junction in Razdrto for
Koper and Trst. The geological situation of the route
is the following: 30 per cent of the soil is of good
quality, 19 per cent intermediate, 31 per cent bad
and 20 per cent of very bad quality.

In projecting of the route the speeds are estima-
ted to be 140 km/h, 120 kmvh, 100 km/h in flat, hilly
and mountaineous areas respectively.

The route will reguire about 23260000m*® or
93 m?*/ml of excavated material, about 19 484 000 m® or
77 m%ml of embankment material, about 4 620 000 m?
or 18 m*ml of tampon material and 5119 000 m2 of the
area coated with asphalt.

The costs of the complete construction are esti-
mated to be 3 665 millions N din or 14,7 millions N din/
1 km.

Many analyses on the effect of the new road on
the economy have been made. The bearing interests
resulting solely from the trafic, without savings from
the maintaining of the road and light damage due to
the accidents, will attain the interested investment in
about 10 to 12 years.

A proposal is made to construct a four lane auto-
mobile expressway Sentilj—Gorica with the junctions
for Reka, Koper and Trst. The first stage should
comprise the sections Vrhnika—Postojng and Slivnica
—Levec with a total lenght of 85,5km and estimated
costs of 1075,7 million N din.

Kako ocenjevati narodno-gospodarske koristi
in stroSke sodobne hitre ceste Sentilj—Gorica

DK 33:69.003.12

1. Ekonomski vidiki pri izgradnji
sodobnih cestnih povezav

Gradnja sodobnih cestnih povezav terja inve-
sticijska sredstva, ki so zelo velika ter po svojem
znadéaju dolgoroéna, saj traja Zivljenjska doba cest-
nih objektov obi¢ajno veé desetletij. V razvijajoéih
se gospodarstvih, kot je naSe, so tovrstna investi-
cijska sredstva praviloma redka ter povprasevanje
po njih presega razpolozljiva sredstva. To pomeni,
da ima vsaka odloditev o dodelitvi investicijskih
sredstev dolo¢enemu investitorju isto¢asno posledi-
co, da jih drugemu odre¢emo. Gospodarsko podroc¢-
je, panoga, dejavnost ali ekonomska enota, ki osta-
ne brez zadostnih investicijskih sredstev, lahko v
svoji aktivnosti stagnira ali celo propade. Zato so
ekonomske presoje in odloé¢itve ob nalozbah, kot so
sodobne ceste, ki angazirajo obsezna dolgoroéna
sredstva, Se toliko bolj pomembne.

MARJAN DOLENC, DIPL. EKON.

Po drugi strani so ceste del infrastrukture in
bistveni element prometne dejavnosti, ki opravlja
s prevozom blaga, ljudi in obvestil posebno funk-
cijo premagovanja prostorskih razdalj. Prometne
naprave so v doloéenem obsegu nepogresljiv élen
gospodarskega mehanizma. Medtem, ko se razvija-
jota deZela lahko zadasno ali trajno odreée dolo-
deni dejavnosti in njene proizvode uvaza iz tujine,
je za prometne storitve tak$na ureditev v celoti
nemogoéa. Tako kot v ekonomskih procesih proiz-
vodnje in menjave so prometne naprave in dejav-
nosti pomembne tudi na podro¢ju osebne in sploine
potroinje.

Ceste uporablja zelo $irok krog uporabnikov in
to vedno bolj intenzivno. Zato se obstojece stanje
cestnega omreZja zrcali v znatnih prometnih stro-
§kih, ki obremenjujejo posamezne akterje v pro-
metu ter narodno gospodarstvo v celoti. Tudi kori-
sti, ki jih prinese smotrno izvedena izboljsava
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Moderne mestne vpadnice povezujejo avteceste in mesta,
Pogled na KkriZife na Titovi cesti v Ljubljani

Foto P. Strnad

prometnega omreZja v obliki gradnje sodobnih cest-
nih povezav, so razpriene med velikim S$tevilom
enot, Nekaterih koristi so delezni uporabniki iz-
boljsane ceste neposredno, druge se odraZajo kot
inducirani uéinki v raznih podroé&jih druZbenega
gospodarstva.
S premagovanjem razdalj opravlja promet tudi
funkecijo vkljuéevanja prostora v Sir§e okvire ter s
' tem neposredno vpliva na prostorske razmestitev
proizvajalnih sil, na procese urbanizacije ter na
druge komponente regionalnega razvoja. Istodasno
sluzi medregionalnemu in meddrzavnemu povezo-
vanju ter razvoju daljinskih blagovnih in potoval-
nih tokov. Ceprav so ti vidiki zelo pomembni, jih
na tem mestu samo omenjamo, saj jih bodo po-
drobno osvetlili drugi prispevki.

2. Ocena narodno-gospodarskih koristi in stroskov,
ki bi nastali z izgradnjo sodobne cestne povezave

Kratek oris metode

Sodobna cestna povezava, kot je predvidena
E-93, aktivno pospesuje regionalni razvoj, istotasno
pa mu sluzi in je od njega odvisna. V tem primeru
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gre za proces medsebojnega uéinkovanja, kar se
mora v analitskem postopku ustrezno odraziti. Pro-
ucevanje sestoji iz ve¢ faz, ki sicer teéejo v dolo-
¢enem zaporedju, vendar se v obratni smeri dopol-
njujejo in korigirajo.

Osnovno orientacijo o izgradnji potrebnih cest-
nih povezav dajejo ekonomske raziskave v okviru
dolgoro¢nih naértov regionalnega razvoja, iz kate-
rih so razvidni predvideni obsegi sektorske pro-
1zvodnje, narodnega dohodka, zaposlenosti ter oce-
ne o pricakovanem gibanju prebivalstva in obsega
ter strukture potrognje.

Pomemben nadaljnji korak je prostorska opre-
delitev bodo¢ega razvoja raznih dejavnosti ter lo-
ciranje proizvodnih, trgovskih in naselitvenih aglo-
meracij. V Sloveniji, kjer smo Ze dosegli doloéeno
stopnjo ekonomske razvitosti, gre v tej fazi pred-
vsem za oceno bodocega spreminjanja Ze obstojecih
kapacitet, v manjsi meri pa za razvoj dejavnosti
na povsem novih lokacijah.

Ker ima slovensko ozemlje tudi znaten tran-
zitni promet, je v tej zvezi zelo zaZelena tudi ocena
predvidenega razvoja sosednih obmodéij in drzav,
vendar so elementi za tovrstne analize tezko do-
segljivi,

Informacije o dolgoroénem regionalnem razvo-
ju ter njegova opredelitev v prostoru nudijo osnovo
za izraéun predvidenih tokov blagovnega in oseb-
nega prometa po izvoru in cilju ter po prometnih
vrstah. Prometni tokovi po posameznih odsekih
cestnega omreZja so osnova za podrobne izraé¢une
prometnih prognoz. Le-te nam neposredno sluZijo
pri ocenjevanju projektov kot zadnji fazi tega raz-
iskovalnega postopka.

Gradnja nove ceste je kot investicija tipi¢en
alokacijski problem. Ker pa gre za nalozbo v del
infrastrukture, so se pri ocenjevanju tovrstnih in-
vesticij razvile posebne metode, s katerimi spravi-
mo npr. vse cestne projekte na nek skupen imeno-
valec ali kazatelj in tako ustvarimo osnovo za nji-
hovo medsebojno primerjavo ter formiranje
prednostnega reda. Za na%e razmere sta pri oce-
njevanju dolofene prometne investicije zanimiva
predvsem dva kazatelja ekonomske upravicenosti:

1. Koliénik koristi in stroskov

Ta koliénik kaZe razmerje med diskontiranim
tokom koristi in diskontiranim tokom stroskov pri
doloceni diskontni meri. Le-ta naj bi odrazala eko-
nomsko ceno kapitala (opportunity costs), ki je
veljavna v dezeli ob ¢asu investicijske nalozbe.

Sibka stran koli¢nikov koristi in stroskov je v
tem, da je odvisna njihova visina v veliki meri od
izbora diskontne mere. Teoreti¢no bi se morala ta
diskontna mera ujemati z veljavno »ekonomsko
ceno kapitala«, ki pa jo je celo v razvitih kapitali-
sti¢nih dezelah tezko doloéiti. Se teZe je to v drzavi,
kot je Jugoslavija, kjer se gospodarstvo naglo raz-
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vija ter spreminja in se komercialni odnosi na trgu
kapitala Se niso uveljavili,

2. Interna stopnja donosnosti

Pri izradunu internih stopenj donosnosti pri-
merjamo stro$ke in koristi investicije pri raznih
diskontnih merah. Pravzaprav ii¢emo tisto diskont-
no mero, pri kateri se oba tokova izenaédita. Cim
vi§ja je ta diskontna mera, tem ugodnejga je inve-
sticija. Podobno kot pri koliéniku koristi in stro-
§kov velja opozoriti tudi za interno stopnjo donos-
nosti, da je praviloma ne uporabljamo samostojno,
ampak predvsem za medsebojno primerjavo pro-
jektov. Vendar nam kaZejo posredni viri, da oce-
njujejo mednarodne finanéne institucije kot ugodne
tiste projekte, ki imajo interno stopnjo donosnosti
deset ali veé odstotkov.

Poleg ekonomskih koristi in strofkov, ki jih
merita zgoraj naSteta kazatelja, obstajajo pri in-
vesticiji, kot je gradnja sodobne cestne povezave,
zlasti na strani koristi tudi elementi, ki jih je tezko
kvantificirati ter so deloma ekonomske, deloma pa
tudi neekonomske narave (politi¢éni, strateiki in
drugi razlogi). Ceprav so neizmerljivi, igrajo pri
odloditvah pogosto zelo vaZno vlogo, vendar veéi-
noma ne sodijo v podro¢je ekonomske analize.

Avtocesta Naklo—Ljubelj. Pogled na odsek obvoznice
pri TrZiéu

Foto P. Strnad

Ocenanarodno-gospodarskihko-
ristiin stroikov, ki bi nastalj z iz-
gradnjo sodobne hitre ceste Ljub-
ljana—Postojna—Razdrto

V poletju leta 1967 je Institut za ekonomska
raziskovanja dobil naroéilo, da k elaboratu »Inve-
sticijski program za avtocesto Ljubljana—Postojna
—Razdrto« izdela prikaz narodnogospodarskih ko-
risti in stroskov, ki bi jih prinesla izgradnja so-
dobne ceste na omenjeni relacijil. Poleg ekonomske
analize naj bi Studija obravnavala tudi vprasanja
finanéne narave, kot sta morebitna uvedba cest~
nine ter ocena neblagovnega deviznega priliva.

V tej na$i raziskavi smo izhajali iz metodolo-
gije, ki je na kratko opisana v prejinjem poglavju.
Razumljivo je, da je bilo teZisée glede na potrebe
naro¢nika na zadnji fazi, to je na neposrednem
ocenjevanju koristi in strofkov predlagane investi-
cije. Znatne teZzave nam je povzrodalo pomanjkanje
osnovnih §tudij. Naj omenim, da nismo imeli prog-
noze o prostorski razmestitvi naselitvenih, trgov-
skih in proizvodnih aglomeracij, kar bo vkljuceval
regionalni plan SR Slovenije. Kot je znano, pri
nas prav tako Se nimamo raziskav o prometnih
tokovih.

Zato smo na podlagi predvidenega razvoja mo-
torizacije, blagovnega prometa in motoriziranega
turizma izdelali prometne prognoze za tri odseke:
Ljubljana—Vrhnika, Vrhnika—Postojna, Postoj-
na—Razdrto ter za skupno cestno povezavo od
Ljubljane do Razdrtega. Prognoza obsega ¢éasovni
razpon 35 let ter obravnava pet vrst vozil od oseb-
nega avtomobila do teZkega tovornjaka s prikolico.

V primerjalnem prikazu smo na kratko povzeli
strodke, ki bi znaSali v povpreéju ca. 1,284 milijo-
nov S din na 1 km §tiripasovne avtomobilske ceste.
Zelo podrobno smo prikazali koristi kot razliko
med strodki, ¢e hitra cesta ne bo zgrajena, in med
stroski, ¢e hitra cesta bo zgrajena.

Koristi smo razdelili na neposredne koristi ali
prihranke uporabnikov ter na posredne koristi. V
okviru skupine neposrednih strofkov smo analizi-
rali obratovalne strotke vozil kot so poraba goriva,
poraba olja, obraba gum, amortizacijski odpisi ter
vzdrzevanje vozil. Poleg tega smo v denarju izra-
zili tudi prihranke pri dasu voznika, ki bi nastali
zaradi boljsih prometnih pogojev.

Znatne teZave povzrofa pri vsaki tak$ni raz-
iskavi doloditev in vrednotenje posrednih ekonom-
skih koristi. V nasem prikazu smo obravnavali na-
slednje posredne koristi:

a) zniZanje cestnih vzdrZevalnih stroskov,

b) éasovne prihranke pri prevozu blaga in pot-
nikov,

¢) zmanjSanje $tevila prometnih nesre¢,

1 Studijo, ki nosi naslov: »Ekonomske posledice
izgradnje hitre ceste Ljubljana—Razdrto« je narofil
in financiral Cestni sklad SR Slovenije, napisali pa so
jo M. Dolenc, R. Kernc, M. LuZnik, M. Mevzelj, J. No-

vakovié in J. Sumi,



Sfiioia 289088

Dolenc: Narodno—-gospodarske koristi Tl

d) poveanje udobja in prikladnosti ter druge
koristi, zlasti tiste, ki se kaZejo v turistiénem gos-
podarstvu.

Ekonomske koristi ter stro$ki so nam sluZili
kot osnovni elementi v izracunu kazateljev ekonom-
ske upravicenosti, ki izkazujejo naslednje vred-
nosti:

a) primerjava stroskov z neposrednimi ko-
ristmi:

Koliénik koristi Interna stopnja

Odsek in stroskov donosnosti
Ljubljana—Vrhnika . . . 2,05 19,3
Vrhnika—Postojna . . . 1,62 15,0
Postojna—Razdrto . . . 081 8,2
Ljubljana—Razdrto . . . 1,56 14,5

b) primerjava stroskov s posrednimi in nepo-
srednimi koristmi:

Odsek Koli¢nik koristi Interna stopnja

in stroskov donosnosti
Ljubljana—Vrhnika . . . 3,16 30,4
Vrhnika—Postojna . . . 2,86 27.5
Postojna—Razdrto . . . 1,50 13,5
Ljubljana—Razdrto . . . 2,63 25,3

Ceprav bi upostevali samo neposredne koristi,
izkazuje projekt gradnje hitre ceste Ljubljana—
Razdrto zadostno stopnjo ekonomske upravi¢eno-
sti, saj se giblje stopnja interne donosnosti okrog
15 odstotkov, z vkljuéitvijo posrednih koristi pa
doseze 25 odstotkov. Kazatelji za odsek Vrhnika—
Postojna, ki bi ga priéeli graditi po programu kot
prvega, pa odrazajo $e ugodnej$e odnose med ko-
ristmi in stroski.

Ocenjevanje ekonomske upravi-
éenosti izgradnje drugih cestnih
odsekov ;

Merila ekonomske upravicenosti so po nasem
mnenju samo eden izmed elementov pri formiranju
odlocitev o gradnji cestnih povezav. Nedvomno so
posledice sklepov predaljnosezne in okolis¢ine pre-
ve¢ kompleksne, da bi jih lahko zreducirali na en
ali dva kazatelja, pa deprav sta sestavljena z vso
odgovornostjo in znanjem. Uporabljati jih torej ne
bi smeli mehani¢éno, ampak le v povezavi s kom-
" pleksnimi analizami in informacijami.

Kljub temu ostane nesporno dejstvo, da gre
v normalnih razmerah pri cestnih investicijah ven-
darle za odloc¢itev, ki je preteZno ekonomskega

M. DOLENC:

Avtocesta Naklo—Ljubelj. Pogled na traso betonske ceste

pri Bistrici Foto P. Strnad

znadaja. Gre za to, kje in kako doseéi &éim vedje
koristi ob ¢im manjsih stroskih. Oboje seveda ne s
podjetniskega ali lokalnega, temveé z narodnogo-
spodarskega — slovenskega vidika. V- okviru dose-
danjih spoznanj odgovarjajo na to vprasanje naj-
bolj ustrezno kazatelji ekonomske upraviéenosti,
med katerimi smo navedli koli¢nik koristi in stro-
§kov ter interno stopnjo donosnosti. Zaradi tega bi
bilo potrebno na osnovi enotne metodologije ana-
lizirati koristi in stroske tudi za druge dele sloven-
skega omrezja hitrih cest ter zlasti nadaljevati raz-
iskave na preostalih odsekih povezave Sentilj—
Maribor—Ljubljana—Gorica.

NATIONAL ECONOMIC BENEFITS AND COSTS OF THE MODERN EXSPRESSWAY SENTILJ—GORICA

Synopsis

The construction of the up to date road network
requires huge financial means and must be regarded
ag a long term investment. In the face of such an
investment, the economical assessment and decisions
taken, are very important. A modern expressway such
as the prospective highway Sentilj—Gorica actively
favors the whole regional development of it. In this
instance there is a process -of a mutual interaction
what must be taken into consideraion in the analy-

tical procedure of the estimation of the national-eco-
nomic benefits and costs. The author gives a short
description of the method, discusses the ratio of be-
nefits fo costs, internal grade of economy estimates
the results to be achieved by the construction of the
prospective expressway on the section Ljubljana—Po-
stojna—Razdrto and gives an assessment of the eco-
nomic -right of the construction of other sections of
the expressway.
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Organizacijska vprafanja v zvezi z izgradnjo velikih investicijskih objektov

Vzorce za organizacijo del pri velikih investicij-
skih objektih lahko jemljemo tako od drugod po sve-
tu, kot imamo na drugi strani tudi lastne izkusnje, ko
smo v preteklosti gradili veije investicijske objekte
tudi pri nas (hidrocentrale, avtocesta Ljubljana—Za-
greb, obnova Skopja po potresu).

Pri uporabi vzorcev od drugod moramo uposte-
vati naSe razmere in pogoje, pri uporabi lastnih iz-
kusSenj pa razvoj, ki so ga medtem nasa gradbeng pod-
jetja naredila, in izku$nje, ki so jih ta podjetja prido-
bila pri delih v inozemstvu.

Ce govorimo o velikem investicijskem objektu, se
moramo zavedati, da je to vsekakor krajevno in ¢a-
sovno relativen pojem. Kot velik investicijski objekt
lahko smatramo objekt, ki po svojih nalogah v vseh
ali pa tudi v posameznih fazah bistveno presega ohbi-
C¢ajne naloge. Za uspesno refevanje je zato potrebno
posluZiti se mimo obi¢ajnih tudi posebnih postopkov
— saj poznamo celo zakon o investicijskem objektu
— potrebno je wustvarjati zdruzevanja istovrstnih
organizacij in koordinacijo med organizacijami razli¢-
nih vrst. Kot velik investicijski objekt lahko smatra-
mo tudi objekt, ki zahteva z ozirom na ferenske raz-
mere (barje, kras), posebne refitve, kot tudi objekt,
ki zahteva z ozirom na kvaliteto in ¢€as grajenja iz-
jemno in doslej neobitajno mehanizacijo, kar pred-
stavlja lahko velik skok v tehniénem napredku.

Bistveno za pravilno postavljeno organizacijo in
s tem Vv zvezi bistveno za tehniéno in ekonomsko
uspes$no reSitev je predvsem pravilna ocena vseh na-
log in njihovega obsega ter vseh faktorjev, ki so
potrebni in bodo morali sodelovati pri izvedbi naloge.
Poleg tega je neobhodno Ze pri postavljanju naloge
pravilno oceniti tako tehnini nivo in opremljenost, ki
sta potrebna, da se naloga kvalitetno in v postavlje-
nem roku lahko izvr$i, kot je na drugi strani potrebno
pravilno oceniti nivo in kapaciteto posameznih pod-
jetij, ki bodo kot skupina pri§la v poStev pri reali-
zaciji.

Obstoji cela metodologija planiranja velikih pro-
jektov od zamisli do realizacije, ki je znana pod ime-
nom »mreZno planiranje« (metoda PERT) in ki je v
zadnjem ¢asu dostopna tudi na naSem knjiZznem trgu.

Pri izvajanju velikih investicijskih del obstajajo
tri skupine nalog, ki ustrezajo tudi trem skupinam
organizacijskih oblik pri izvajanju velikih investicij-
skih objektov. To so: investitor oziroma investitorska
skupina, tehniéno-pripravljalna skupina (raziskave,
projektiranje, nadzorstvo) ali s tujko t. i. consulting
skupina, in koné¢no grupacija izvajalcev — engeneering
skupina.

I. Naloge, ki jih mora izvrsiti investitor oziroma
skupina pri investitorju, so naslednje:

1. naloge v zvezi z nadelno odloCitvijo pri inve-
stiranju:

VIKTOR TURNSEK, DIPL. INZ.

— izdelava predhodnih S$tudij zaradi utemeljitve
investicij 2z druZbeno-ekonomskega in politi¢nega
vidika,

— izdelava predhodnih finanénih konstrukeij;

2. naloge v zvezi z nadelno odobritvijo investicije:

— priprava in nabava predhodne dokumentacije,
kot so: ekonomski racuni, rentabilnostni raéuni, vklju-
¢itev objekta v celotni ekonomski sistem,

— izdelava podrobnejsih finan¢nih konstrukcij z
aranZmani o finansiranju,

— pravna formulacija odobritve (zakon o gradnji
objekta);

3. priprava podrobnejSe dokumentacije za konéno
odloéitev:

— formuliranje nalog v zvezi s projektiranjem
(glavne totke trase, elementi trase, ekonomski okwviri
pri projektiranju),

— formuliranje raziskovalnih nalog, kot so pred-
vsemn geoloSke raziskave in raziskave v zvezi s poseb-
nimi pogoji (barje, kras);

4. konkretna odloCitev o realizaciji objekta:

— razpisi, konkurzi, selekcija in izbor izvajalcev,
oddaja del;

5. urejanje pravnih in upravnih politiénih vpra-
Sanj:

— odkupi, ekspropriacije, lokacijske odlocbe, grad-
bena dovoljenja in podobno;

6. operativno planiranje finan¢nih sredstev in
usklajevanje sredstev z operativnimj plani pri izva-
janju;

7. Koli¢insko prevzemanje del in kolavdacija po
izvr§enih delih.

To so naloge, ki jih mora v vsakem primeru opra-
viti investitor oziroma investitorska skupina.

II. Vse probleme tehniéne narave lahko investitor
preda posebni organizaciji, t. i. consulting organizaciji

Naloga te skupine pa je v tem primeru:

— priprava idejnih in glavnih projektov, vendar
razbremenjenih vseh onih detajlov, ki jih Ze omenjena
moderna tehnologija sama po sebi vkljutuje;

— predhodne geoloike raziskave, katerih rezultati
se uporabljajo #e pri idejnem projektu (geomehansko
projektiranje);

— predhodne raziskave v zvezi z materiali za
gradnjo;

— predhodne posebne raziskave v zvezi s speci-
fitnimi problemi terena (barje itd.);

— sestava aproksimativnih predraéunov, potreb-
nih za zagotovitev financnih sredstev;

— sestava t. i. tenderja;

— ob izvajanju del pa: kvalitetna kontrola izved-
be na osnovi podatkov terenskih laboratorijev, kot tudi
kontrola metod in rezultatov terenskih laboratorijev.
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Tender

— formulira celotni kompleks investitorskih odno-
sov in zahtev ob izvedbi;

— formulira rezultate projekta in raziskav;

— postavlja pogoje kvalitete in kapacitete, vezane
na sodobno tehnologijo;

— postavlja in formulira metode ugotavljanja
kvalitete in to med izvajanjem in ob prevzemu.

Vsekakor naj tender ne omejuje iniciative podjetij
in ne predpisuje vseh tistih refitev, ki so odvisne
bistveno od tehnologije in organizacije dela (prefabri-
kacija);

— consulting skupina bo pri oddaji kot tudi pri
izvajanju del morala zavzematj staliéa do predlogov
izvajalcev, kot tudi opravljati po potrebi Se dodatne
raziskave, ki bi jih teren in terenske ter materialne
prilike v dolotenem ¢asovnem razdobju zahtevali in
jih ni bilo mogoée preje predvideti.

III. Naloge izvajalcev pa so:

— projektiranje objektov, vezanih na tehnologijo,
(prefabrikacija);

— S$tudije, raziskava in projekti za eksploatacijo
materialov (kamnolomi, separacije, betonarne, organi-
zacija prefabrikacijskih poligonov);

— Studije in izbor mehanizacije (predhodno ugo-
tavljanje efektov v pogledu kvalitete in kapacitete

Gorenjska hitra cesta. Pogled na premostitev globell
Peragica. V ozadju predor Ljubno :
Foto P. Strnad

izbrane mehanizacije ob upostevanju konkretnih ma-
terialov);

— plani organizacije;

— organizacija kontrole kvalitete pri izvajanju
del (terenski laboratoriji);

— operativno izvajanje.

Pri organizaciji kontrole kvalitete bo potrebno
pri tako velikem objektu uvesti kontrolo kvalitete in
kvaliteto obravnavati statisti¢no, kot je to primer pri
nekaterih dosedanjih izvajanih objektih (HE Drava).

V zvezi z organizacijo, ki jo mora izvesti investitor
sam, se postavlja vprasanje, ali se skupina, ki bo re-
Sevala investitorske naloge, organizira v okviru ob-
stojete organizacije, ki ima tudi druge naloge (vzdr-
Zevanje, rekonstrukcije), ali pa se taka skupina for-
mira kot samostojna organizacija, ki je lahko nepo-
sredno vezana na organizacije, ki prispevajo in odlo-
tajo o finanénih sredstvih.

Nivo te skupine v pogledu organizacije mora biti
tak, da ima zaupanje in dostop na mesta, kjer se odlo-
itve sprejemajo. Vsekakor mora biti kadrovski sestav
v tej organizaciji tak, da samostojno in odgovorno
sprejema hitre odlogditve pri izvajanju in je lahko
navzo¢ tudi pri odlo&itvah.

V consulting skupini je gotovo teziiée na projektu,
sodelujejo pa Se razne vrste raziskovalnih organizacij.
Pojem consulting skupine se pri nas e ni uveljavil in
je pri dosedanjih vetjih objektih koordinacijo nalog iz
te skupine prevzemala investicijska skupinag sama. Od
kadrov, ki sodelujejo v tej skupini, se vsekakor za-
hteva, da poznajo moderno tehnologijo in moderne
metode kontrole kvalitete dela, ki je s tehnologijo
tesno povezana,

Za gradbeno operativo lahko danes Ze ugotavlja-
mo, da je ob dosedanjih velikih investicijskih objektih
osvojila moderno tehnologijo in da pozna opremo v
svetu. Pri tako velikem delu kot je »hitra cesta« se bo
pa vendar postavila zahteva medsebojnega sodelova-
nja, kot tudi koncentracije izkuSenj, ki so zbrane v
raznih podjetjih in institucijah. Z organizacijo enge-
neering skupine bi se taka koncentracija brez dvoma
dala dose¢i. Koncentracija, pogojena z nalogo, pa s
svoje strani predstavlja movo kwvaliteto in nov skok
v organizaciji in tehnologiji.

‘Slabo postavljena organizacija, predvsem pa ne-
zadostno in nerealno precizirane naloge in odgovorno-
stl, ustvarjajo nepotrebne zaostritve, ki vplivajo na
kvaliteto izvedbe, podaljSujejo roke in podrazujejo
dela,

Nekaj problemov, na katere projektant naleti, $e preden zalne projektirati

Osnovni zakon o investicijski izgradnji pozna in-
vesticijski program in investicijsko tehni¢no doku-
mentacijo. Kaj predstavlja izraz investicijska tehniéna
dokumentacija, bo morda malo razjasnila terminolo-
gija v drugih drZavah, Navajam primerjavo izrazov
v slovens¢ini, angleitini in nems$éini:

Gradbeni program = Planning = Vorprojekt

Idejni projekt = Location = Vorentwurt

Glavni projekt = Design = Baureifer Entwurf

Kaj naj vsebuje investicijski (prej gradbeni) pro-
gram, je veC ali manj jasno in se v to sedaj ne bi

MILOS KRAIGHER, DIPL. INZ,

spuscali, glede investicijske tehni¢ne dokumentacije pa
so mnenja precej deljena. Eni predlagajo, da zadostuje
za oddajo del Ze idejni projekt, dopolnjen z pogoji
graditve v tako imenovanem tenderju, drugi pa zago-
varjajo tezo, da je treba izdelati idejni in glavni pro-
jekt in dela oddati na podlagi glavnega projekta. Na
prvi na¢in oddajajo dela v glavnem v manj razvitih
deZelah, medtem ko v zahodnih drZavah poznajo v
glavnem drugi naéin. Seveda je stopnja obdelanosti
idejnega projekta pri prvem in drugem nacinu zelo
razliéna. Ce se dela oddajo na podlagi idejnega pro-
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Jadranska magistrala na odseku Opuzen—Neum
Foto P. Strnad

jekta, mora Ze ta biti tako obdelan, da pri gradnji ne
bo pridlo do veéjih odstopanj zemeljskih del, kar bi
§lo v skodo izvajalca ali pa investitorja. Ta nevarnost
je toliko veéja, ker je ves idejni projekt izdelan na
podlagi situacije s plastnicami brez zakolitenja trase
na terenu. Ker se projektant smatra kot ocdgovoren za
projekt, se vsi projektanti zavzemajo za to, da se dela
oddajajo na podlagi odobrenega glavnega projekta, ki
vsebuje Ze tudi vse detajle, ki jih noben, e tako te-
meljito obdelan idejni projekt ne more predvideti. To
velja posebno Se zato, ker pri nas nimamo v cesto-
gradnji izdelanih toliko standardov, kakor druge dr-
Zave. Ker se tudi projektiranje Ze oddaja na razpis, bi
predlagali, da bi se v okviru drustva inZenirjev in
tehnikov ali drustva za ceste izdelale uzance, kaksne
priloge vse mora vsebovati idejni in glavni projekt,
v kak$nem merilu in kako morajo biti projekti oprem-
Ijeni, kajti le tako bi imele yse projektantske orga-
nizacije enake osnove za ponudbe. Ker investitor tega
doslej ni naredil, je v interesu projektantskih orga-
nizacij, da se same sporazumejo za take uzance.

Ce upoStevamo ameriske normative, da lahko en
tlovek naredi na leto 1km programa idejnega in
glavnega projekta, upoStevajoé pri tem vse doseike
elektronike in aerofotogrametrije, bi za 253km, ki

Nekaj misli o organizaciji in projektiranju

Sentilj—Maribor — Ljubljana— Gorica

Gradnja hitre ceste Sentilj—Gorica, ki se v tem
¢asu postavlja pred cestne strokovnjake v Sloveniji, je
kompleksna naloga in njena reitev bo globoko posegla
v slovensko gospodarstvo, kakor tudi v kulturno in
prosvetno zivljenje nafega ljudstva, da moramo biti
sila previdni, da bodo posledice take, kakrsne si Ze-
limo.

Ob budni spremljavi in sodelovanju vseh prizade-
tih faktorjev se bo cela akcija odvijala v glavnem na
relaciji investitor-projektant-izvajalec. Menim, da bo
najvaznejSa naloga pripadla prav investitorju, da bo
pravilno vodil in usmerjal ostala dva partnerja, tj.
projektanta in izvajalca. Sleded domaéim in tujim iz-
kuSnjam mislim, da je nujno, da vodi izgradnjo avto-
ceste Sentilj—Gorica posebna investitorska grupa, ki

naj bi jih sprojektirali v 4 letih, potrebovali letno
60 projektantov. Toliko jih nobena projektantska or-
ganizacija nima, zato bi bilo potrebno razmisliti o
zdruZevanju ali kooperaciji projektantskih organiza-
cij, da bi bile kos zahtevnim nalogam, Toda brez jas-
nega perspektivnega plana, éasovno terminiranega, bi
bila vsa tozadevna prizadevanja obsojena na neuspeh.

Velike preglavice povzrofa projektantom tudi po-
manjkanje geodetskih podlog. Izdelava programa na
podlagi kart v merilu 1 :25.000, ki izvirajo iz leta 1934
in ne upostevajo vseh komunikacij, ki so bile izvriene
po tem letu, je zelo neprecizna. Namen programa je
dolo¢iti mikrolokacijo trase, zato zahteva takino na-
tantnost obdelave, da se lahko izlofijo vse variante,
ki od predlagane odstopajo do 300 m. Najidealnejsi bi
bil aerofotogrametriéni posnetek v merilu 1:5.000. V
tem merilu je predvidena tudi gospodarska karta Slo-
venije, zato bi bilo umestno, da se ta izdela naprej
v potezu hitrih cest, in to za ves cestni kriz. Ker je
zmogljivost nasih avtografov omejena, bi morali ta-
koj, ko je znana mikrolokacija izbrane variante, pri-
stopiti k izdelavi preciznega aerofotogrametriénega
posnetka, ki bi sluZil za izdelavo idejnega in glavnega
projekta. Ker je velik del ozemlja, kjer bi potekale
cestne trase, pokrit z gozdovi, bo itak ostalo dovolj
dela tudi za klasi¢no tahimetrijo.

Nadaljnja teZava, ki tudi &esto zelo zadrZuje izde-
lavo glavnih projektov, je odloéba o lokaciji. Po &, 22
zakona o urbanistiénem planiranju je investitor dol-
#an oskrbeti lokacijsko tehnitno dokumentacijo. Na-
vodila za izdelavo lokacijske tehnitne dokumentacije
bi moral izdelatj republiski sekretariat za urbanizem,
kakor tudi postaviti pogoje za dosego lokacije, Cesar
pa $e do danes ni naredil. Ker bo eden izmed pogojev
za izdajo lokacijske odlo&be gotovo tudi soglasje z ur-
banistitnimi programi vseh prizadetih krajev, katere
trasa trangira, bo potrebno te programe, kjer Se niso
izdelani, takoj priceti izdelovati, Tudi pristanek wvseh
lastnikov parcel je dolgotrajen postopek in lahko vwpli-
va na spremembo trase ali pa vsaj zavlete izdajo loka~
cijske odlocbe.

Vsi ti kratko nanizani problemi zahtevajo hitre
refitve, pri katerih bi novi biro za regionalno pro-
storsko planiranje lahko imel pomembno vlogo.

z ozirom na gradnjo hitre ceste

MARJAN KRAJNC, DIPL. INZ.

se bo lahko povsem posvetila svoji nalogi. Naj nave-.
dem samo primer iz Zvezne republike Neméije: za
projektiranje in izgradnjo Hagen-Giessen je investitor
s sedeZem v Giessnu (Strassenneubauamt Hessen-Mie-
te) ustanovil ekipo, v kateri so bili zastopani strokov-
njaki za posamezne stroke oziroma smeri v cestograd-
nji: odgovorni strokovnjak za potek trase in nivelete,
strokovnjak za zgornji ustroj, odgovorni strokovnjak
za meritve, strokovnjak za priklju¢ke in deviacije,
strokovnjak za odvodnjevanje. Objekti so se obravna-
vali posebej in je zanje odgovarjal praviako strokov-
njak investitorja.

Predvsem si mora biti investitor sam na jasnem,
kaj hote. Izdelan mora imeti koncept, ki bo enovit od
zatetka do konca. Investitor je tisti, ki v imenu druZbe
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organizira in po svoji presoji daje v izdelavo posamez-
ne odseke projektantu ali izvajalcu. Izérpne in pedant-
ne pogodbe so in bodo osnova za lepo sodelovanje in
garant za kvaliteto del. Misljenje nekaterih projek-
tantov, da je neodlofen investitor dober partner, je
kratkovidno in slej kot prej $koduje samemu projek-
tantu, da ne govorimo o splosni gkodi, ki nastaja ob
takih odnosih.

Pri nas je vse prevet navada, da se pri oddaji del
zanasamo na reputacijo tega ali onega podjetja. Ne-
majhno vlogo-igrajo pri tem osebna poznanstva in re-
ference, Posledica tega so povrine in netotne pogodbe,
ki se tolmatijo tako, kakor se komu zljubi. Ko pa
potem nekje med delom pride do disonane in nasprot-
nih misljenj, vidimo, da je wvsaka pogodbena stran
titala pogodbo tako, kakor si jo je Zelela. Cas je, da s
tako prakso kon¢amo. Pogodba mora postati dokument,
na osnovi katerega se ena stran ¢uti vezano za dolo-
tene storitve, ki pa ji isto€asno nudi dolo¢eno varnost,
druga stran pa toéno ve, kaj in kdaj bo dobila kot
protivrednost za izplatani denar. Smatram, da je dobra
tehniéna dokumentacija osnova in garant, da bo hitra
cesta pravilno zasnovana, projektirana in naposled
tudi zgrajena.

Mnenja, da bi projektant izdelal samo idejne pro-
jekte, glavne projekte pa bi izdelal jzvajalec sam, so
po mojem miséljenju zgresena. Tehniéno razvitejse de-
Zele od Jugoslavije, ki vsako gradnjo, kakor tudi grad-
njo avtocest presojajo najprej z ckonomskega vidika
ter samo projektiranje in gradnjo poenostavljajo, kjer
se le da, imajo z zakoni doloteno tehni¢no dokumen-
tacijo, ki takih poenostavitev nikjer ne dopuséa. Pri-
merjati izkusnje, dobljene v deZelah v razvoju in jih
prenaSati v nase razmere, pa ni ravno napredna smer
in ji ne kaZe slediti,

Kakor sem Ze zgoraj omenil, bo potreboval inve-
stitor za opravljanje svojih dolZnosti precej mocno
zasedbo strokovnjakov tehniéne, finanéne in admini-
strativne smeri, ki bodo vodili in pravno usmerjali delo
geologov, geomehanikov, projektantov in izvajalcev.
Da bi bila zasedba strokovnjakov pri investiorju res
kvalitetno zadovoljujota, predlagam, da se ustrezni
strokovnjaki po potrebi in po dogovoru vzamejo iz
operativnih, projektivnih ter drugih organizacij za to-
liko ¢asa, kolikor jih investitor potrebuje. Na ta naéin

bo dobil investitor kvalitetni kader; katerega bo lahko

uporabil tudi za nadzor pri gradnji: Po -dograditvi hi-

Avtécesta Skopje—Gevge‘IiJa Eden fzmed" viaduktov
pri Demir Kapiji

g Fotc P. S’;rnad

tre ceste pa se ti strokovnjaki zopet vrnejo v svoja
mati¢na podjetja in ne bodo v breme investitorju.

- Po uzancah Mednarodne banke mora tehni¢na do-
kumentacija za objekte, ki jih kreditira ta ustanova,
obsegati naslednja elaborata:

1. investicijski program,

2. izvedbeni naért,

Pri tem naj omenim $e, da vsebuje investicijski
program vetino elementov naega idejnega projekta,
izvedbeni na¢rt pa je nag glavni projekt, spopolnjen
z nekaterimi prilogami, ki jih pri nas povedini ne de-
lamo (npr. signalizacijski naért, zakoli¢beni naérf, vi-
Sinski nafrti v situaciji in podobno).

Cene za izdelavo omenjenih elaboratov pa se po
kriterijih Mednarodne banke gibljejo v naslednjih
mejah:

1. izdelava investicijskega programa 1/4 do /2%
investicijske vsote,

2. izdelava izvedbenega natrta z vsemi meritvami
in raziskavami 3 do 41/29%, investicijske vsote,

3. kompletni tehni¢ni in finan¢ni gradbeni nadzor
2 do 39 investicijske vsote.

V ilustracijo navajam, da znaSa ta odstotek pri
nas za vse dejavnosti 1 do 2%a.

Mogoce se bodo zdele cene projektantskih storitev
nekomu previsoke. Omenil bi samo to, da v inozem-
stvu prevzema projektant za svoje delo poleg moralne
tudi finanéno odgovornost. Iz lastne izkusnje vem, da
je v tujini nemogocte prevzeti vedjo projektantsko na-
logo, ¢e se projektant ni pred investitorjem izkazal,
da je svojo dejavnost zavaroval pri enji od zavaroval-
nih druzb. Po drugi strani pa ta za naSe razmere pre-
cej velik honorar omogoCa projektantski organizaciji,
da se projektanti poglobe v svoje delo, kar pomeni
izdelavo ve¢ variant in izbiro najbolj$e izmed njih.
Projektant mora biti pripravljen na vsak protipredlog
in svoje resitve zagovarjati s tehni¢no dokumentirani-
mi obdelavami drugih variant ali re§itev. Kakor sem
Ze prej omenil, je vsemu temu pogoj izérpna pogodba,
ki naj v kali prepreéi kasnejse »nesporazume« o even-
tualhih dodatnih delih.

Celoten prijem organizacije projektiranja hitre
ceste Sentilj—Gorica bi se oprl na izkusnje, ki jih Ze
imamo, in pa na organizacijske oblike v tujini. Shema

-organizacije” projektive -naj bi bila naslednja:

‘1. Glavni projektant

- Sam potek trase v situativnem in viSinskem smi-
slu mora biti enovit. Ustrezati mora v prvi vrsti teh-
niénim predpisom, kar je predpogoj. Trasa pa mora
biti tudi estetsko dovriena. Vse to zahteva, da posta-
vimo na ¢&elo projektantskih ekip glavnega projektan-
ta, ki bo imel pregled in mo¢ presoje na celi dolZini
trase, Na zahodu postavijo na ¢elo takega projekta
dva odgovorna projektanta, ki se imenujeta direktorja
projekta, in sicer eden za cesto, drugi za objekte. Ver-
jetno bi naSim razmeram bolj ustrezal sistem enega
glavnega projektanta, kateremu ob strani naj bi bil
glavni projektant za objekte.

4k Odgpvo:riﬁ projektant za objekte

. Vsi_ objekti, mostovi, podvozi, nadvozi, podporni
oziroma oporni zidovi naj bi se projektirali pod vod-

~_stvom enega odgovornega projektanta, kateri bi ko-

" “ordiniral delo posameznih projektantov.
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3. Odgovorni projektant za posamezne sekcije

Cela trasa naj bi se razdelila na sekecije 20—30 km,
kar naj bi bilo odvisno od teZavnosti terena, gostote
naselij in podobno. Odgovorni projektant naj bi vodil
ustrezno grupo sodelavcev, ki bi detajlno obdelovali
svoj odsek, vkljutno z manjsimi deviacijami.

4, Odgovoerni preojektant za vozliséa in prikljucke

Podobno kakor projektant za posamezne sekcije,
bi odgovorni projektant za vozliséa in prikljucke vo-
dil grupo za projektiranje vseh vozli¢ in prikljuékov
na celi trasi,

5, Odgovorni projekiant za vodne zgradbe

Naloga tega projcktanta bi bili vodni objekti tj.
regulacija potokov oz. rek, na katere bi naletela trasa
hitre ceste.

6. Odgovorni projektant za vkljufevanje ceste v
pokrajino in za vzporedne cbjekte

Na ¢elu ekipe, ki bi projektirala vzporedne objek-
te, bi bil projektant-arhitekt. Njegova naloga bi bila
projektiranje motelov, bencinskih ¢rpalk ter skupno
s projektantom ustrezne sekcije ureditev okolisa ceste,
razglednih mest in parkirnih prostorov.

Sam projekt bo treba kar najsodobnej$e obdelova-
ti. Tu mislim predvsem na pomoé elektronskih racu-
nalnikov — computerjev. Mislim, da ne pretiravam,
¢e trdim, da je obdelava projekta s computerji naj-
cenejSa in najhitrejsa.

Iz&érpna tehniéna dokumentacija pa je tudi pogoj,
da bo izvajalec gradbenih del gradil kvalitetno in
poceni. Slabi, nedostudiranj in nepopolni projekti so
bili in bodo vedno kamen spotike na relaciji iinvesti-
tor—projektant—izvajalec. Skoda, ki jo zaradi tega

utrpi eden izmed te trojice, ni omembne vredna proti
Skodi, ki jo povzroéa tako dograjen objekt desetletja
ali celo stoletje. Ze pri sestavi tenderske dokumenta-
cije, ki je osnova vsakemu razpisu del in kasneje
pogodbi, je sila vazno, da so v njej vsebovana vsa
dela, pravilne koli¢ine, specifikacije materialov itd.

Investitor, ki sestavlja tendersko dokumentacijo (v
Nemd¢éiji, Belgiji in tudi drugod na zahodu jo zanj
viasih izdeluje projektna organizacija), dobiva podat-
ke zanjo iz predizmer, ki so sestavni del projekta. Tez-
ko pa si je predstavljati dobre predizmere, ki so izde-
lane na osnovi idejnih ali nepopolnih glavnih pro-
jektov,

Na koncu bi Zelel poudariti Se to, da je projekti-
ranje z ozirom na konéno ceno objekta tista dejav-
nost, ki je najcenejfa, Ceprav je prav projekt tisti
faktor, ki lahko najodlotilneje wpliva na mpocenitev
gradnje.

Moderna mehanizacija pri gradnji avtocest. Zadnji tip fini-
Serja ABG za polaganje asfalta. Kapaciteta 300 ton na uro
v debelini 30 cm. Finifer ima elekironsko nivelirno napravo

Foto P. Strnad

Moderni nacini projektiranja cest

Preden bi hoteli pregledati nase dosezke pri
uporabi modernih metod v projektiranju cest, si
oglejmo, do kod so prisli s tem Nemci, Svicarji in
Svedi, ki so se prvi v Evropi zaceli ukvarjati z
uporabo fotogrametrije in elektronskih racunalni-
kov pri projektiranju.

Kot osnova projektiranja sluzi vsem terenski
posnetek. Za investicijski program se najve¢ upo-
rablja posnetek v merilu 1 :5.000 in $irini pasu do
1 m, kjer se $tudirajo variante in se nato na trasi
izbrane variante naredi posnetek terena s plastni-
cami v merilu 1:1.000 in v Sirini pasu 200 do
300 m, ki je osnova za idejni in glavni projekt.
Pri tem se najve¢ posluZujejo aero in teresti¢ne
fotogrametrije in le predeli, pokriti z gozdovi, za-
rastli z grmovjem ali visokimi poljskimi kultura-
mi, se izmerijo klasi¢no s tahimetrijo.

Pri investicijskem programu pride elektronika
v postev pri obdelavi prometnega Stetja in anali-
zah prometnih tokov, zlasti pa za vozno dinamiéne

LEO AVANZO, DIPL. INZ.

raziskave variant, upostevajoé vozni &as, hitrost in
porabo goriva.

Pri idejnem projektu, kjer je potek trase do-
logen samo s krogovimi loki, nam da racunalnik
s pomoé&jo programa podatke v parametrih dolZine
prehodnic in krogovih lokov in koordinate vseh
glavnih to¢k. Radun detajlnih toc¢k se izvrsi najpre]
za razdalje po 200 m, po konéanih korekcijah trase
pa v razdaljah po 10 do 25 m. Potem, ko se nanese-
jo koordinate vseh detajlnih to¢k v situacijo
1:1.000, sledi fotogrametriéno izvrednotenje prec-
nih profilov obenem z njihovim avtomatiénim re-
gistriranjem na perforirani trak ali kartice. Nato
sledi elektronski izradun nivelet, ki je enako kot pri
horizontalni osi v razdaljah po 200 m, po eventual-
nih korekturah pa v razdaljah po 10 do 25 m. K
raéunu nivelete spada tudi ra¢un robov voziifa in
drugih to¢k na vsakem preénem profilu.

Konéna faza je elektronski izra¢un mas. Za to
potrebujemo podatke terenskih pre¢nih profilov,
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normalni pre¢ni profil oziroma odstopanja od nje-
ga, kjer se menja $irina pasov, ter visSinske podat-
ke nivelete v osi. Da se dobi razvrstitev materialov
po kategorijah zemljin, se vstavijo v stroj Se geo-
logki podatki vrtin ali sond.

Za idejni projekt lahko uporabimo tudi poeno-
stavljeni normalni prec¢ni profil, vendar je za stro-
§ke elektronskega radunanja vseeno, kako detaj-
liran ali posplo$en je ta normalni profil,

Idejni projekt nam da kot rezultat traso, ki
jo je potrebno prenesti na teren. Zato je potrebno
vzdolZ trase razviti poligonsko mreZo v obliki tri-
kotnikov in s pomod&jo racunalnika izra¢unati ko-
ordinate poligonskih tofk. Kot zadnja radunska
operacija sledi izradun navezave detajlnih tock
trase na to poligonsko mreZo.

Ker pa projektiranje trasne linije ni samo pro-
blem ekonomike, temved tudi problem estetskega
oblikovanja in prometne varnosti, je preizkus s
pomoéjo risanja perspektivnih skic zelo vaZen. Ta
program za perspektivo zahteva podatke o nor-
malnem profilu, polozaju osi trase v horizontalnem
in vertikalnem smislu, kar je podano z glavnimi
totkami, kroznimi loki in parametri prehodnie, ka-
kor tudi stacionaZo in smer Zelene perspektive.
Rezultati iz ra¢unalnika se registrirajo na perfori-
ranem traku in grafi¢no na oscilografu, odkoder
se s fotokamero preslikajo. Taka perspektiva nam
da predstavo samo o cesti¢u brez nasipov oziro-
ma ukopov. Ce si za perspektivo izberemo kratke
intervale po kilometraZi, nam dajo, kot film pro-
jicirane perspektivne slike, iluzijo voZnje po pro-
jektirani cesti.

Medtem ko 3vedska literatura navaja, da se
da z vsemi prej omenjenimi modernimi sredstvi
in metodami pri projektiranju cest prihraniti ca.
50 %o na ¢asu in stroskih v primeri s sedaj obi-
¢ajnimi metodami, se mi zdi bolj vazna ugotovitev
ing. Conzettija iz Ziiricha, ki jo je zapisal v svojem
¢lanku o elektronskem radunanju v $vicarski cesto-
gradnji: »Nisem v stanju, da lahko re¢em, da je
glede na elektronsko obdelavo in ra¢unanje, pro-
jektiranje sedaj ceneje za 20, 30 ali 40 % v pri-
merjavi s klasiénimi postopki. Bolj se mi zdi vazno
ugotoviti, da nam novi nad¢in emogoéa hitreje §tu-
dirati in preradunati nove variante. S tem dobimo
tehniéno in ekonomsko bolj utemeljen projekt.«

Po tem kratkem pregledu novih metod pro-
jektiranja v inozemstvu lahko pogledamo, kje sto-
jimo danes mi.

V priloZzenem blokdiagramu poteka posameznih
faz projektiranja cest je na levi strani prikazan
dosedanji, klasi¢éni nadin z ogromno uporabo ma-
nualnega dela, na desni pa novi, moderni naéin
z uporabo fotogrametrije in elektronike.

Ce obravnavamo sedaj samo desno stran tega
diagrama, lahko ugotovimo, da glede snemanja in
izdelave situacije, potrebne za izdelavo glavnega
projekta v merilu 1 :1.000 ali 1:500, dosedaj Se
nismo imeli na razpolago aerofotogrametriénih po-

ELEKTRONIKA PRI TRASIRANJU CEST
BLOKDIAGRAM

Snemanje sitvacije

Snemanje situacije
— fotogrametri¢no —

— tahimetriéno —

Izdelava situacije
s fotografskim
izvrednotenjem

Izdelava situacije
— klasiéno —

Grafi¢na izdelava
trase in nivelete

— manualno —
|
| |
Izradun glavnih Izradun koordinat
in detajlnih toék glavnih in detajlnih
— manualno — tofk — elekronsko
Zakoliéba trase, Izradun nivelete
niveliranje osi in v osi in na preénih
snemanje preénih profilih
profilov — manualno — — elektronsko —
T I
I [
Nanasanje Izradun Navezava detajlnih
preé. prof. nivelete to¢k na polig. mreZo
— manual, — — manual, — — elektronsko —

| | |

Risanje preénih
profilov iz situacije
s pomoéjo profilografa

Izradun preénih
profilov z oz. na
oddaljenost od in absol.
vigino (koordinate
profilov)

Izradun kvadrature

pre¢nih profilov preénih profilov

Izratun kvadrature |

Izradun zemeljskih mas l | Izradun zemeljskih mas

snetkov, ki bi zagotavljali zadostno to¢nost pri
elektronski obdelavi preénih profilov. Vzrok temu
so bili previsoka viSina leta aviona, neprecizna
kamera in avtografi. Vendar je Geodetski zavod
SRS z nabavo novih kamer in novega avtografa
in z uporabo aviona Utva-2 danes v stanju izdelati
situacije, ki bi zadostile vsem potrebam toénosti.

Za naslednje tri operacije t. j. izra¢un koordi-
nat glavnih in detajlnih to¢k, izracun nivelete v
osi in na preénih profilih in navezavo detajlnih
totk na poligonsko mreZo je ing. Zupan, sodelavec
Geodetskega zavoda SRS, v okviru znanstveno
raziskovalne naloge, ki jo je financiral sklad Bo-
risa Kidri¢a, razvil programe, prirejene za elek-
tronski raéunski stroj Zuse 23, ki je pri ra¢unskem
centru univerze v Ljubljani. Vsi ti programi so
bili uspesno preizku3eni pri glavnem projektu avto-
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ceste Ljubljana—Gorica na odseku Logatec—Unec
v dolzini 12 km in bodo podrobneje publicirani v
reviji Nova proizvodnja.

Neobdelan je samo $e program za izra¢un ze-
meljskih mas, ki pa bo prigel v postev Sele takrat,
ko bomo imeli na razpolago profilograf, ki bo pri-
kjuéen na Wildov avtograf, ki bo omogotil avto-

matsko risanje preénih profilov, njihovo registri-
ranje na perforirani trak in s tem tudi elektronsko
obdelavo,

Ker bodo vsi ti aparati nabavljeni Ze v letu
1968, lahko recemo, da se bodo pri projektiranju
avtoceste Sentilj—Gorica uporabljali vsi, za nas
dostopni naéini projektiranja cest.

Zakljucki simpozija o nacionalnem in mednarodnem pomenu

hitre ceste §entilj — Gorica

Komisija, izvoljena na simpoziju v sestavi:
Marko Slajmer, dipl. inZ arh., Sergej Bubnov, dipl.
gradb. inZ., dr. Danilo PoZar, dipl. ekon., je iz re-
feratov in diskusije povzela naslednje zakljuéke:

B Referati in diskusijski prispevki so potrdili

utemeljenost poteka ceste Sentilj—Maribor—Ljub- °

ljana—Postojna—Gorica glede na njen mednarod-
ni, predvsem pa nacionalni pomen.

Izrazeno je bilo prepri¢anje, da je v okviru

omrezja hitrih cest v Sloveniji prav cesta Sentilj—
Gorica tista, ki povezuje najbolj naseljene in naj-
bolj aktivne predele Slovenije in njene urbanske
centre, obenem pa odpira perspektivo moénejsega
razvoja tudi nekaterim obmoéjem, po katerih naj
bi potekala. Zaradi tega bo mo¢no prispevala ne
le k razre$evanju pereéih prometnih vprasanj, am-
pak tudi k smotrnemu usmerjevanju povezav in
gravitacijskih tokov na naéin, ki naj uéinkovito
poveZe slovensko drubeno in gospodarsko Zivlje-
nje,
BV asu, ko se zaradi pomembnih projektov
novih prometnih zvez izven Slovenije lahko do
usodne mere stopnjuje njena izolacija od moZnih
mednarodnih tokov, pomeni graditev ceste Sentilj
—Gorica korak, ki naj v najveéji meri odpre slo-
venski prostor tudi tem tokovom.

B Zaradi teh okoli&in je treba — na podlagi
odlo¢itev na ustrezni ravni — odloéneje preiti Ze
k razrefevanju izvedbene problematike in usmeriti
organizacijske, ekonomske in tehniéne priprave
tako, da bodo omogodile ¢imprejsnji zadetek gra-
ditve ceste.

B Ko so podprli tako stali¢e, udelefenci simpo-
zija niso prezrli izredne teZe investicije in so za-
radi tega opozorili na potrebo po udinkoviti, do
podrobnosti vnaprej utrjeni organizaciji njene pri-
prave in izvedbe in se zavzeli za tak naéin pro-
jektiranja, programiranja in izvedbe, ki naj vkljuci
najsodobnejsa dosegljiva sredstva in dognanja.
Izrazeno je bilo prepri¢anje, da so — ob smotrni
organizaciji — nasi projektanti in izvajalei zmozZni
uspeSno prevzeti svoj deleZ pri tej nalogi.

B Kljub utemeljeni teZnji, da bi zgradili cesto
¢imprej in v ¢im popolnejSem obsegu in izvedbi,
prav spoznanje o nenavadno velikem naporu, ki
bo zato potreben, narekuje premisleke o najbolj
smotrnih moZnostih izvedbe v etapah.

Celovita, Sirokopotezna zasnova ceste kot dela
omreZja slovenskih hitrih cest naj bo osnovni
okvir, znotraj katerega bodo te etape razvricene
glede na svoj pomen in aktualnost. Priprava tega
projekta je potemtakem naloga, ki ne trpi odlasa-
nja ali prekinitve. Enako pomembna pa je izbira
posameznih etap, ki naj sloni na temeljiti strokovni
presoji tistih prometnih vprasanj, katerih refeva-
nje bo pomenilo najuéinkovitej§i prvi ukrep pri
izvedbi celotnega projekta in ki naj se zaradi tega
refujejo ¢imprej in na &m daljsih odsekih.

S tem v zvezi bi bilo v presojo za izbor etap
treba vkljuéiti tudi oceno umestnosti so¢asne gra-
ditve ceste v celoti ali v dalj$ih odsekih, pa le z
dvema pasovoma v prvi etapi.

Iz gradiva referatov in diskusije sledi, da sta
— zaradi obstoje¢ih in pri¢akovanih prometnih
obremenitev in zaradi neustreznega stanja ceste —
posebej pereda odseka Hote—Levec in Vrhnika—
Postojna (Razdrto). Zaradi tega prometna nuja Ze
sedaj narekuje njuno izvedbo.

B Tako pomembna investicija bo terjala tudi ve-
lik finanéni napor. Ocene predvidenih strofkov ka-
zejo, da so sedanji viri sredstev presibki in njihova
uporaba preve¢ razdrobljena, da bi — taksni, kot
so — lahko predstavljali zanesljivo podlago za fi-
nanciranje te ceste.

Gradivo simpozija opozarja na okolii¢ino, da
bo treba zagotoviti dodatne vire in sugerira vrsto
takih moznosti, med njimi tudi usmeritev k na-
jetju mednarodnega pa tudi notranjega posojila in
k uvedbi cestnine na novi cesti.

Eden izmed moZnih in — po mnenju udeleZen-
cev simpozija — v ta namen doslej premalo anga-
ziranih virov je tudi republidki proradun. Zaradi
tega bi bilo Ze letos, z ustreznimi opozorili v go-
spodarsko-razvojnih dokumentih, izraziti potrebo
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po tem, da se v prihodnjih razdobjih zagotovi mo¢-
nejia udelezba tudi tega vira.

Na simpoziju je bilo izraZeno mnenje, da bi
bilo treba za gradnjo te ceste nameniti vsa sred-
stva, ki pritekajo v republiski proracun iz obdav-
éitve pogonskih goriv, in jim dodati $e druga redna
sredstva iz proraduna. V ta namen bi bilo treba
poskusati dose¢i tudi angaZiranje sredstev iz ob-
davcitve pogonskih goriv na zvezni ravni.

B UdeleZenci simpozija so zadolZili organizatorja,
da gradivo in zaklju¢ke simpozija posreduje pri-

vesti iz 16IT

stojnim republiskim organom z namenom, da jim
bo ob sprejemanju ustreznih odloéitev ta prispevek
lahko v pomoé.

Soglasje predstavnikov mnogih strok, izraZeno
ob oceni pomena ceste Sentilj—Maribor—Ljublja-
na—Postojna—Gorica, je po mnenju udelezencev
simpozija lahko pomembna podpora zamisli o nje-
ni graditvi tudi zaradi tega, ker je bilo izpovedano
ob spoznanju njenega nacionalnega in mednarod-
nega pomena in ob odsotnosti tezenj, ki bi imele
parcialno ali celo lokalistiéno obelezje.

Program dela Zveze gradbenih inZenirjev in tehnikov SR Slovenije

Osnova za program dela Zveze, drustev in aktivi-
stov drustev v delovnih organizacijah so sprejeta pra-
vila Zveze gradbenih inZenirjev in tehnikov, ki so bila
objavljena v Gradbenem wvestniku §t. 1 leta 1967.

Poleg rednega dela Zveze in nalog, ki jih Zveza
izvaja na lastno pobudo, na pobudo svojih €lanov
in vseh zunanjih dejavnikov, ki Zele dobiti mnenje
in staliS¢a glede raznih vpraSanj, spadajofih v pri-
stojnost nase strokovne organizacije, ima Zveza v svo-
jem delovnem programu naslednje konkretne naloge:

Problematika vzgoje kadrov na gradbenih tehni-
gkih Solah, viSji in visoki Soli. Pri vzgoji kadrov se
pojavljajo doloteni problemi, ugotovitve n vprasanja,
do katerih bi morala Zveza zavzeti svoja staliéa in jih
posredovati pristojnim institucijam. Tu gre za:

— uéni naért FAGG — 8 ali 9 semestrov,

— vprasanje zakljuénih oblik Studija na gradbe-
nih srednjih Solah in visji 3oli,

— nivo znanja absolventov na8ih strokovnih Sol,

— nivo znanja predavateljev na teh Solah,

— vprasanje diferenénih izpitov ob prestopu na
Solo visje stopnje,

— preveritev znanja kandidatov, ki polagajo stro-
kovne izpite, in predlogi za dopolnitev ali spremembo
utnega programa,

— pomanjkanje asistentov na oddelku za gradbe-
nistvo FAGG, analiza stanja in predlogi za izboljsa-
nje stanja,

— pripravljenost FAGG, da sodeluje z operativo,
da organizira na nekaterih podroé¢jih podiplomski stu-
dij in da pripravi krajSe seminarje za diplomirane in-
Zenirje iz prakse o najnovejsih dosezkih z raznih pod-
rotij gradbenistva.

O navedeni in drugi problematiki vzgoje kadrov,
é_l{inov nase Zveze, bo izdelala posebno analizo komi-
sija, ki jo vodi ¢lan IO docent ing. Sretko Cerar ob
sodglovanju ing. Draga Severja, predsednika komisije
za Solstvo in kadre pri Svetu za gradbeni$tvo repu-
bliske gospodarske zbornice,

Po oblikovanju stali¥¢ s konkretnimi predlogi in
smernicami bo Zveza izvedla posvetovanje o vzgoji
kadrov skupaj s problematiko zaposlitve nasih &lanov.

Problematika zaposlovanja gradbenih inZenirjev in
ttliahnikm.r — nosilec naloge ¢lan IO vgt. Bogdan Meli-
ar:

— pregled absolventov gradbenih tehniskih Sol v
SR Sloveniji od leta 1922 do leta 1967,

— isto za viSjo gradbeno Soclo v Mariboru od
ustanovitve dalje,

— isto za absolvente FAGG v Ljubljani,

— anketa o moZnostih in problematiki zaposlo-
vanja gradbenih inZenirjev in tehnikov v zadnjih
dveh letih,

— analiza gornjih podatkov s problematiko in
predlogi za reSevanje zaposlitve,

— posvetovanje glede oblikovanja stalis¢ ZGIT
do wvprasanja zaposlitve mnasih é&lanov s konkret-
nimi predlogi za ukrepe. Posvetovanje se bo predvi-
doma vr$ilo najkasneje v zaetku junija 1968.

Problematika v zvezi s pospeSevanjem napredka
v tehnologiji betona — nosilec ¢lan IO ing. Franc Ce-
pon, . g
Na seminarju o cementu in betonu, ki ga je orga-
nizirala Zveza gradbenih inZenirjev in tehnikov Slo-
venije meseca februarja letos, je bila dana inciativa
za formiranje odbora za beton in cement
pri ZGIT Slovenije.

Izvrini odbor Zveze je iniciativo sprejel in po-
oblastil €lana IO ing. Franca Cepona, da organizira
formiranje tega odbora. V odbor vabimo strokovnjake
cementarn Anhovo in Trbovlje, gradbenih podjetij,
ZRMK, drugih institucij in upravnih organov.

Prvi sestanek bo predvidoma v prvi polovici apri-
la letos.

Naloga odbora je, da proucuje stanje na tem pod-
ro¢ju in daje sugestije za reSevanje problematike.

Na osnovi dognanj sprejema odbor strokovna sta-
liS¢a, priporoéila in smernice,

V ta namen organizira diskusije in posvetovanja
zainteresiranih strokovnjakov.

Zaradi pospeSevanja napredka v tehnologiji beto-
na organizira odbor tudi posvetovanja s podjetji za
uveljavitev ustreznih ukrepov.
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_ Strokovna predavanja — nosilec naloge &lan IO
ing. Branko Vasle.

) St_rokovna predavanja bo organizirala ZGIT v
Ljubljani ali pa po Zelji drustev v ve&jih mestih
Slovqnije. Pobudo za vsebino in kraj predavanj pri-
¢akuje zveza od nasih druitev GIT, &lanov naSe zve-
ze, organizacij, institucij in FAGG, ki bo tudi pri-
pravila krajSe seminarje za diplomirane inZenirje iz
prakse o najnovej$ih dosezkih iz raznih podrotij grad-
benistva. Predavanja so lahko povezana s predvaja-
njem filmov, z ogledi raznih gradbis¢, strojev, raz-
stav in podobno.

Seminarji in strokovne ekskurzije doma in v tu-
jini — nosilec naloge ¢lan IO vgt. Ciril Stanié.

Predvidevamo organiziranje najmanj 6 seminar-
jev, ki bodo izbrani na podlagi mnenja in Zelja inte-
resento_v. Med drugim bomo priredili tele seminarje:

— izvajanje wurbanistiénih predpisov v zvezi s
sprejeto urbanistiéno zakonodajo,

— izvajanje republiskega zakona o ureditvi do-
lotenih vrpasanj s podroéja graditve investicijskih
objektov,

— nadaljevalni seminar 0 komunalnih napeljavah,

— seminar o gradbenih materialih,

Zakljugki Il. seje glavnega odbora ZGIT

Letos 4. marca je imel glavni odbor ZGIT Slo-
venije 2. sejo, na kateri je ob skoraj 1009, udelezbi
obravnaval:

— poslovne rezultate Zveze in Gradbenega vest-
nika za leto 1968,

— program dela Zveze in Gradbenega vestnika za
naslednje obdobje.

Po temeljiti razpravi nakazane problematike je
glavni odbor sprejel naslednje ugotovitve in zakljué-
ke:

1. Poslovanje Zveze je bilo uspeino in je preseglo
predvideni proracun za leto 1967. Dohodki Zveze so
bili za 20°%6 vedji od izdatkov, med drugim tudi zato,
ker je bila izterjava dolgov prejinjih let v celoti
uspedna. Po poro¢ilu nadzornega odbora je GO obrav-
naval zakljuéni raéun za Zvezo in Gradbeni vesinik
po postavkah ter ga zatem sprejel in potrdil.

2. Iz poroéil in razprave izhaja, da je doseZeni
uspeh v delu Zveze posledica pravilne politike orga-
nov Zveze. Izboljsalo se je poslovanje, kljubr novim
tezavam so se zagotovila potrebna sredstva za tiska-
nje glasila — Gradbenega vestnika. Subvencija ¢la-
nom Zveze — individualnim potro$nikom — je znaSala
v celoti lani nad 9 milijonov Sdin. Ta sredstva so
prispevala nasa podjetja, ki €utijo potrebo po stro-
kovnem tisku in katerim gre za tako uéinkovito po-
moé vse priznanje.

3. Proratuna Zveze in Gradbenega vestnika za leto
1968, ki sta bila predmet 3e posebno zainteresirane
razprave, temeljita predvsem na finanénih rezultatih
preteklega leta, na realnih predvidevanjih, posebno
pa na obstojetih rezervah in na moZnostih ustvaritve
dohodka po posameznih postavkah: ¢€lanarina, semi-
narji, ekskurzije in drugi dohodki, posebno pa Se na
smotrnem gospodarjenju s sredstvi.

Sredstva seminarjev krijejo v glavnem stroske
Zveze, Prisotni ¢lani GO smatrajo, da je treba zahteve
inZenirjev in tehnikov p opridobivanju ustreznega
strokovnega znanja uresni¢iti v Se veéji meri s semi-
narji, posvetovanji, predavanji, strokovnimi filmi in
ekskurzijami. : i :

— informativno pripravljalni seminar za strokov-
ne izpite,

Nameravamo prirediti najmanj 6 do 8 strokovnih
ekskurzij. Dokon¢en program teh je v fazi konzultacij
s turistiénimi agencijami. Dogovorjeno je, da se bodo
nasi élani tudi letos lahko seznanili s svetovnimi do-
sezki gradbenistva, gradbene mehanizacije in opreme,
tako v Franciji (Parizu), Avstriji, MadZarski, Sovjet-
ski zvezi in v drugih drZavah.

Ob peti obletnici obnovitvenih del bo organiziran
obisk Skopja z ogledom $e drugih pomembnejéih
gradbenih objektov v Makedoniji in Metohiji. Tudi
letos bo organiziranih veé strokovnih ogledov HC
Djerdap.

Organizacijske nalege za pridobivanje novega
¢lanstva, ustanavljanje novih drustev in sekecij na
podrodju Slovenije ter pomoé pri delu drudtev in
sekcij naSe zveze — nosilec naloge ¢lan 10 vgt. Bogo
Petan,

Vabimo vse &lane, aktive drustev v delovnih or-
ganizacijah in drustva naSe strokovne organizacije,
da sodelujejo pri izvajanju programa in vsak po svo-
jih sposobnostih in zainteresiranosti prispevajo svoj
delez k naSemu tehniénemu in s tem tudi ekonom-~
skemu in druzbenemu razvoju.

Slovenije

Za timvetjo afirmacijo Zveze in vsega ¢lanstva
naj &lani predlagajo vsebino predavanj, predavatelje,
posvetovanja, ekskurzije dit.

4. Glavni odbor je sprejel program dela Zveze
GIT, ki je temeljni dokument za bodoe delp Zveze in
osnova za izdelavo programa dela nasih drustev. Pro-
gram objavljamo v tej Stevilki GV.

Zveza je 1. aprila organizirala predavanja »Upo-
raba mehanizacije v moderni cestogradnji«. Povabila
je dipl. ing. Hauserja, predsednika strokovne komisije
za beton v Evropskem zdruZenju za beton in cement,
ki je v nekaj urah seznanil nad 80 inZenirjev in teh-
nikov s sodcbno gradnjo cest. Prikazal je veé filmov,
med njimi interesantno gradnjo dovodnega kanala na
Srednji Dravi. Predavanje je tolmacil ing. Ferdo
JaneZié. Predsednik Zveze ing. Vladimir Cadez pa je
v uvodu seznanil udeleZence z zaklju¢ki simpozija
o nacionalnem in mednarodnem pomenu hitre ceste
Sentilj—Maribor—Ljubljana—Gorica. Predavanje o
sodobni mehanizaciji pri gradnji cest je prispevek k
uspedni realizaciji postopne izgradnje te hitre ceste.

V dneh od 8. do 12. aprila je Zveza priredila in-
formativno-pripravljalni seminar za strokovne izpite
tehnikov, inZenirjev in diplomiranih inZenirjev grad-
beni§tva ter dipl. inZenirjev arhitektov.

Seminar je bil izveden s sodelovanjem strokov-
njakov posameznih podroéij. Vsak predavatelj pa je
odgovarjal tudi na Stevilna vprasanja iz zahtevane
izpitne snovi. Upamo, da bo seminar prispeval k zna-
nju mladih inZenirjev in tehnikov, kandidatov za
strokovne izpite.

Zveza Ze sprejema prijave za naslednji tak semi-
nar, ki je programiran za september; v primeru ne-
zadostnega odziva pa se bo seminar vrsil pozneje.

Dne 12. aprila je bil v Zagrebu II. plenum glav-
nega odbora SGIT Jugoslavije. Obravnavana je bila
aktivnost na3e organizacije po III. kongresu SGITJ
(17. II. 1965) in aktualnejsi skupni problemi. Zveza
GIT Slovenije je pripravila za ta plenum obsirno po-
roéilo o dosedanjem delu. Plenuma se je udelezila

skupina nasih predstavnikov.
Valentin Marinko
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Zimske poSkodbe in stanje nekaterih cest v Sloveniji

(Ugotovitve ZRMK na terenu februarja 1968)

Zavod za raziskavo materiala in konstrukcij v
Ljubljani je organiziral pregled stanja cestnih utrdi-
tev na glavnih cestah cestnega kriza v Sloveniji. Pre-
gledan je bil skoro celoten cestni kriZz (ceste I, reda)
od avstrijske meje pri Sentilju do morja pri Kopru in
do Sezane ter od italijanske meje pri Rate¢ah na Go-
renjskem do BrezZic. Pregled je zajel tudi dva odseka
cest II. reda Kalce—Godovi¢ in BreZice—Bizeljsko, ki
sta bila utrjena po sistemu stabilizacije nosilnih slojev
v letih 1965 oziroma 1966. Namen ogleda je bil ugoto-
viti stanje cest in poskodb na njih ter podati oceno
glavnih vzrokov.

Poskodbe na cestah, ki so nastale v obdobju letos-
nje zime 1967(68, so ogromne, PribliZna ocena stanja
pregledanih cest, ki so oznacene v prilozeni shematiéni
karti s 63 fotoposnetki, nam daje naslednje podatke:

Od skupno pregledanih cest . . . . . 450 km

— je potrebno popolne ob-
nove povriine . . . .
— je potrebno delne obnove
P el G g G R
— je Se v zadovoljivem stanju

brez veéjih poskodb

ca. 97 km alj 210/
ca. 100 km ali 230/

ca. 253 km ali 56 %o

SHEMATICNA PREGLEDNA KARTA
SRS SLOVENIJE

5
pregledanim cestnim omreZjem

februorig '968

—— - 000 5000
ST - siabe
——— . dobro

¥ - stevilka fotaposnetha
N8 acs BTG E OB CEXTAN 30 CENANE e €AreNOS



Siianje po posameznih krakih teh cest nam daje
spodnja tabela:

Potrebna dolZina
za obnovo v %

Odsek § ,‘_‘é % &
Bguasiiaa @i B

A 2 CREE -

Maribor—Ljubljana . . . 145 32 15 53
Rate¢de—Ljubljana . . . . 85 26 19 55
Sezana—Ljubljana . . . . 86 19 22 59
Brezice—Ljubljana- . . . . 08 11 23 66
SenoZefe—Koper . . . . . 38 1 61 38

Po gornjih podatkih lahko ugotovimo, da je bil
najbolj prizadet odsek ceste Maribor—Ljubljana, nato
slede Ratede—Ljubljana, Sezana—Ljubljana itd. Naj-
ve¢ poSkodb in najhujSe poskodbe so na asfaltnih vo-
zi&¢ih, katerim sledijo vozida iz malih kock. Se naj-
bolje so se cbnesla vozi§¢a iz betona, kljub temu, da
tudi pri teh vozistih ni vse v redu.

Ako bi hoteli kategorizirati pofkodbe po vzrokih,
potem bi jih razdelili nekako v 3 glavne skupine:

1. poskodbe, ki so nastale zaradi prevelike obteZbe
vozil v odnosu na nosilnost podlage in nosilnih slojev
zgornjega ustroja, Te vrste poskodb ocenjujemo na
ca. 40 %o vseh poskodb. V to skupino itejemo poskodbe,
ki so nastale zaradi slabe podlage in neustrezne nosil-
nosti zgornjega ustroja za sedanji prisotni teZki pro-
met na teh cestah. Med te poSkodbe Stejemo vse tiste,
katerim je poglavitni vzrok prevelika obteZba na cesti
oziroma preSibka podlaga, ¢eprav so Sirjenje poskodb
pospesSevali poleg prometa Se deZevje, sneg, zmrzlina
in odjuga. Znano je namreé, da skozi poskodovane
povriine vozi§éa vstopata vlaga in voda v notranjost
zgornjega ustroja ceste, ki povzrodata kvalitetne spre-
membe na nosilnih slojih zgornjega ustroja in podlage.
Te spremembe vplivajo na manj$o nosilno sposobnost
vozis¢a, s tem v zvezi pa seveda na pospefeno razpa-
danje vozi8ta, Zaradi nabreklosti takega vozii¢a pri
zmrzlini pa pride do $e veéjih poskodb pri obremenit-
vah voziscéa;

2. poskodbe zaradi nezadostnega vzdrievanja vo-
zi8¢a in ceste sploh. Zaradi pomanjkanja finanénih
sredstev pa tudi zaradi nestrokovnosti pride ¢esto do
slabega, netemeljitega in nestrokovnega vzdrZevanja
cest. Posledica takih razmer je po naii oceni ca. 35%
vseh poskodb na pregledanih cestah. Med te poikodbe
pristevamo vse tiste, katerim je glavni vzrok slabo, ne-
zadostno in nestrokovno vzdrZevanje ceste, medtem ko

Sl #4

Sl 13

je obremenitev vozii¢a Ze drugotnega pomena, ki pa
ima pri poskodbah prav tako svojo vazno vlogo, Koli-
kor bi v takih primerih pravilno in zadostno vzdrZevali
ceste, bi ne pri§lo do poskodb, Najpogostej§i vzrok ta-
kih poskodb je preslaba skrb vzdrZevalne sluZzbe, da
pravoc¢asno prepre¢i zamakanje cestnega telesa in pro-
nicanje vode skozi vozi§éno povriino v spodnje nosilne
sloje in podlogo, ki najve¢ skoduje obstoju ceste, kot
smo opisali Ze pod té. 1. Naj navedemo nekaj bistvenih
vzrokov takih poskodb:

— slabo vzdrZevanje fug na betonskih vozisé¢ih,

— prepozna nadomestitev obrabljenih in po$kodo-
vanih povriin asfaltnega voziica,

— premajhna paZnja glede votlavosti pod beton-
skimi plo§éami betonskega vozisca,

— slabo vzdrzevanje odtoénih jarkov in drenaZ za
odvodnjevanje cestiféa in spodnjih nosilnih slojev, ka-
kor tudi podloge;

3. poskodbe zaradi tehni¢nih pomanjkljivosti pri
gradnji in vzdrZevanju cest, Po nasi oceni spada v to
vrsto ca. 259%s vseh poSkodb. Pri tem pa poudarjamo,
da ne §tejemo v to skupino poskodb, ki so nastale za-
radi prevelike obremenitve vozi§éa z vozili glede na
nosilnost -zgrajene utrditve voziiéa. Take poskodbe
namre¢ smatramo kot rezultat nepravilnega upravlja-
nja s cestami v eksploataciji in ne kot tehtniéno po-
manjkljivost ter smo jih uvrstili pod toéko 1, to je med
poskodbe zaradi prevelike obtezbe vozil, V to vrsto
vzrokov poSkodb Stejemo npr, slabo in nehomogeno
konsolidacijo nasipov in nosilnih slojev zgornjega u-
stroja, nestrokovno izdelane prehode iz razliénih vrst
podloge, iz nasipov v ukope ali iz objektov na nasipe
in pod., dalje slabe za&¢ite proti odrivanju bankin ob
robovih vozis¢, uporabo neustreznih materialov' (bitu-
men, agregat, beton, asfaltbeton in pod.), pomanjkljivo
odvodnjevanje ceste — dreniranje spodnjega ustroja
itd. Tudi nestrokovno vzdrZevanje spada v to vrsto
vzrokov poskodb. Tako je npr. obnavljanje poskodovai-
nih vozi§¢ s pretankim povrsinskim slojem na obstoje-



¢o spodnjo podlogo, ki ne ustreza prometnim zahtevam,
ali krpanje asfaltnega voziS¢a, ne da bi bili poprej
odstranjeni vzroki posSkodb kot je npr. zamakanje ali
neustrezna podloga. Verjetno izvira velik del teh po-
$kodb tudi iz prevelike tendence varéevanja pri sred-
stvih za vzdrZevanje, ki so vedno premajhna,

Iz teh grobih podatkov lahko samo sklepamo, da
je vzrok poSkodbam v glavnem le prevelik porast tei-
kega prometa glede na tehniéne pogoje, ki jih nudi ce-
sta, in pa slabo vzdrZevanje cest. Za eno in drugo bi
se morala najti reditev tako pri upravljanju, vzdrzeva-
nju in financiranju cest.

Na splo$no pa lahko ugotovimo, da so vedinoma
propadla tista asfaltna voziséa, ki v preteklem letu
niso bila obnovljena z dodatnim debelej§im povriin-
skim asfaltbetonskim nosilnim slojem, medtem ko vegi-
na slabSe obnovljenih vozi§¢ ni vzdrzala, Poleg tega
moramo poudariti, da so sicer solidnejse obnove asfalt-
nih vozi§¢ v preteklem letu v glavnem to zimo vzdria-
le, kljub temu, da tudi te na nekaterih mestih kazejo
nekaj poskodb. Na posameznih do sedaj solidnih odse-
kih asfaltnih cest npr. na cesti Ljubljana—Zagreb je
opaziti prve pojave zafetnih razpok na povrsini, kar
je znak, da lahko pride v kratkem do teZjih poskodb
ali pa do uniéenja v teku naslednje zime, kolikor ne
bomo Ze sedaj primerno ukrepali.

Betonska vozi$éa ne kaZejo tako obupne slike, ven-
dar ugotavljamo, da tudi ta niso taka, kot bi morala
biti, Na povrSinah teh vozi¢ se prikazujejo vedno
bolj posledice slabe izvedbe oz. slabe kvalitete betona,
slabe obdelave fug, Se posebno pa znaki neustrezne
podloge za teZki in narasc¢ajo¢i promet.

Vozi&éa iz malih kock na zelo mnogih odsekih pri-
kazujejo, da niso v stanju prevzemati narasc¢ajotega
prometa in so na nekaterih odsekih proti Stajerski, ka-
kor tudi proti Kopru in Dolenjski v zelo slabem stanju,
da ne govorimo Ze o popolnoma uni¢enih povrsinah,
kar opozarja, da podloga teh cest ne more vzdrZati se-
danjega prometa,

S1. 38

Sl. 56

Posledice letodnje zime na nasih cestah so ne-
dvomni dokaz, da nasSe ceste na prometnem kriZu v
Sloveniji niso v stanju prevzeti faksnih obremenitev s
prometom, kot se pojavlja na njih v zadnjih letih, in
da bo potrebno nekaj ukrepati, ¢e no¢emo samo zaradi
cest postati siromasni. StroS§ki za obnovo oz. za&Cito
cest zaradi nastalih poskodb bodo v letu 1968 ogromni
in lahko ra¢unamo najmanj 2 do 3 milijarde S din oz.
20 do 30 milijonov N din samo na cestnem krizu Slove-
nije. S temi sredstvi, ki sicer $e ne bodo odpravila v
bodo¢e takih posledic prometa na cestah, bi lahko
vsako leto popolnoma rekonstruirali ca. 20 do 30 km
cest za teZki promet. Pri tem bi bilo prav, da se zami-
slimo nad naSo politiko gospodarjenja s cestami in

Sl 24



S1. 47

Zeleznicami, ali je pravilna in v skladu z na%o gospo-
darsko moé¢jo, Na eni strani is¢emo gospodarnost nasih
zeleznic, ki imajo svoj bistveni pomen v prevazanju
tezjih tovorov na dolge relacije, na drugi strani pa
dovoljujemo, da avtoprevozna podjetja do skrajnosti
preobremenjujejo naSe ceste in jih s tem uniéujejo.
To pa delajo samo iz razloga, ker jim njihovi lastni ra-
¢uni prikazujejo rentabilnost cestnega prevoza z naj-
tezjimi tovornimi vozili, ¢e jim druzba iz drugih virov
sama plac¢uje vso skodo, ki jo povzrocajo s takim ne-
odgovornim prevozom na cestah, Verjetno bi se kaj
kmalu spremenila ta rentabilnost tezkega tovornega
prometa na cestah v katastrofalno izgubo, ¢e bi moralo
prevozno podjetje samo nositi vse investicije in vzdrze-
valne stroike na cestah tako, kot jih mora Zeleznica,
ki je obenem prevozno in vzdrZevalno podjetje.

Dejstvo, ki je na osnovi statistié¢nih preiskav in iz-
ratunov dokazano, da 10-tonska osna obremenitev vo-
zila na cesto 20-krat hitreje uniéi cestisc¢e kot 5-tonska,
nam mora odpreti oéi glede tega, v katero smer mora-
mo iti pri gospodarjenju s cestami in Zeleznico, ¢e ho-
¢emo obvarovati ceste za ostali tehni¢no bolj opravié-
ljiv in druZbeno bolj ekonomski promet, kamor lahko
Stejemo laZji tovorni in osebni promet, Zacdeti moramo
s tako politiko, ki bo stimulirala teZki promet k Zelez-
nici. Ce tega ne bomo Ze pravoéasno uredili, bomo osi-
romagili in ostali brez cest, ko bo Ze prepozno. Clovek
se tudi vpra$a, ali smo res tako bogati, da Se celo tu-
jim prevoznikom Zrtvujemo naSe ceste, ki nam poma-
gajo k naSemu osiromasenju,

S tako politiko na nasih cestah skodujemo tudi go-
spodarstvu nasih Zeleznic, ki se zaradi takih negospo-
darskih razmer pri gospodarjenju z nasimi cestami za-
man trudijo dose¢i ekonomiénost svojih prevozov. Prav
zaradi tega pa bi treba o tem Se bolj razmisljati in
hitreje ukrepati.

Fotodokumentacija

Pri terenskem pregledu stanja na nasih cestah smo
napravili veéje §tevilo dokumentacijskih fotografij, kot
ie razvidno iz objavljene karte. Foto posnetki z nasih
cest, ki jih objavljamo, nakazujejo posledice preobre-
menitve vozis¢, slabe podlage, slabega vzdrievanja in
konstruktivnih pomanjkljivosti,

Slika 44 je z avto ceste Ljubljana—Zagreb in pri-
kazuje poSkodovano mesto, ki je bilo Ze trikrat krpano,
asfaltnih vozi§¢é z osno obtezbo vozil.

Slika 13 prikazuje posledice take precbremenitve
na voziséih iz malih kock.

Slika 38 prikazuje posledice na betonskem voziscu,
ki ni bilo pravoéasno, zadostno ter pravilno vzdrZeva-
no, kar bi lahko prepreéilo take posledice,

Slika 56 kaze primer s ceste I. reda proti Kopru,
kako nepravilno oziroma nezadostno vzdrZevanje as-
faltnega voziséa povzro¢a vzdrZevalcem cest vsakoletne
tezave zaradi poskodb na istem mestu. Posnetek pri-
kazuje poskodovano mesto, ki je bilo Ze frikrat krpano
pa se pofkodbe kljub temu nadaljujejo, ker niso bili
odstranjeni vzroki poSkodbe. V tem primeru bi morala
biti izvriena drenaZa za odvajanje vode od nosilnih
delov vozidéa in podloge, kar seveda zahteva veé sred-
stev za vzdrZevanje,

Slika 24 prikazuje poikodbo na odseku ceste I. re-
da Vransko—Trojane, kjer je prav tako zaradi slabega
odvodnjevanja cestnega telesa prislo do zamakanja no-
silnih slojev, podloge voziiéa in bankin. Tako zamaka-
nje povzro¢a zmanjSevanje odpornosti materialov, Ta
pomanjkljiva tehni¢na izvedba je vzrok, da pride do
poikodb z odnaSanjem materiala Ze pri sicer normalni
obtezbi z vozili.

Slika 47 podaja ponovno propadanje Ze saniranega
vozis€a. Sanacija ni bila izvrSena strokovno, Prek po-
g§kodovanega vozii¢a iz malih kock, ki se je deformi-
ralo zaradi prevelike obteZbe in slabe nosilnosti podlo-
ge, je bila izvrSena tanjsa izravnalna asfaltna prevleka,
S tem se poloZaj glede nosilnosti ni prav ni¢ izboljsal,
deformacije so se nadaljevale, razen tega pa je na-
stopilo Se lui¢enje asfaltne prevleke, kar je Se poslab-
Salo razmere na cesti.

Ostoj Stare, dipl. inZ.
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Zveza gradbenih inZenirjev in tehnikov vkljuéuje
ckoli 2500 clanov. Vsi élani prejemajo mesecno
revijo Gradbeni vestnik kot edino strokovno glasilo
Gradbeni

gradbenidtva v Sloveniji. vestnik po-

giliamo vsem gradbenim in remontnim podjetjem, |

projektantom in arhitektom v Sloveniji, kakor tudi
mnegim podjetjem po Jugoslaviji. Izmenjavo pa
imamo tudi z nad 30 inozemskimi revijami

Z Gradbenim vestnikom stalno cbve§éamo stro-
kovnjake o desezkih gradbene tehnike in tehno-
logije Ker nobena od revij, namenjenih gradbe-
nistvu, ne prinasa uporabnih tehniénih informacij,
uvajamo stalno informativno cglasno rubriko:

PONUDBE — NOVOSTI NA TRZISCU

S takim nadinom informacij bedo gradbeni inZe-

nirji, tehniki, projektanti, arhitekti, investitorji in

graditelji spoznali ekonomske in tehniéne prednosti

gradbene preizvodnje, projektiranja, zakljuénih del

ter raznih vrst materialov in opreme za potrebe
gradbenistva

Primerno je, da te moznosti izkoristijo tudi indu-

strijska, trgovska in usluZznostna podjetja. Pripo-

roéamo, da sporodite besedilo in druge pcdatke za
objavo v Gradbenem vestniku v rubriki:

PONUDBE — NOVOSTI NA TRZISCU

Podne obloge
»CARI L«

NAJNOVEJSI PROIZVOD
PRODAJNEGA PROGRAMA PODJ ETJA

» GRAME X «

specializiranega trgovskega podjetja z gradbenim
materialom

LJUBLJANA, Kurilniska 10

PODNA OBLOGA — FILC TEPIH TIPA »CARIL«

je italijanski proizved, 100-odstotni ¢isti nylon s

horizontalnim tkanjem in vpleteno nosilno plastjo.

»CARIL« je v treh razliénih debelinah 4, 5 in 6 mm

ter 20 mazliénih barvah. Role imajo Sirino 2 m ter
dolzino do 30 tm

Fizikalne lastnosti »CARILA« so potrjene z atestcm
Zavceda za raziskave materiala v Ljubljani. Pre-
iskava za zvok dokazuje odliéno izboljsanje zvocéne
izolacije nosilnih strepnih konstrukeij preti prenosu
hrupa hoje. Po avstrijskih normah je s »CARILOM«
doseZena ustrezna izolacija proti prenosu hrupa
hoje pri vseh normalnih vrstah stropnih konstruk-
cij, tezjih cd 150/kg/m2, po nemskih normah pa
pri strepnih kenstrukeijah II. skupine

Preiskava glede povrdinske cbrabe kaZe enake lasi-
nosti kot pri sorednih podnih oblogah, na primer
Tapisom

»CARIL« je uvriten med materiale, ki pod vpli-

vom visoke temperature propadajo, z mo¢no duseno

tendenco Zarenja. Praktiéno ne cbstoji moZnest,

da bi zaradi vpliva lokalnega delovianja plamena

prislo do razSirjenega gerenja in Zarenja izven
napadenega obmodja

Cena podni oblogi »CARIL« je visoko konkuren¢na

v primerjavi s sorodnimi materiali, ki so frenutno

na trgu, in je za 1 m2 od 47,00 N din do 57,10 N din.
z oziroma na debelino

Vse informacije posreduje komercialni oddelek
podjetja »\GRAMEZX«, telefon 313 527 in 312 852



Tovarna
izolacijskega

materiala

Telefoni

Ziro ra&un:
Zelezniska postaja:

Zunaniji obrati:

Predstavnisiva:

PROIZVODNI PROGRAM:

izolirka

LjuBljana

: 313557, 316 852, 311980
Telegram:

Izolirka
SDK Ljubljana 501-1-136 1
Ljubljana-Moste, indusirijski tir Izolirka

Obrat za mineralna vlakna, Jesenice
telefon: 82 219, 82 319

Peiri& Momir — Beograd, Dubrovaé&ka 42
telefon 23 366

Popovié Milan — Sarajevo, Miloga
Obiliéa 8, telefon 22536

Budié¢ Slavko — Zagreb, Trnjanska 9/a
telefon 514198

Maznev Jordan — Skopje, Ul 756 br.9 II/5,
Karpos 2, telefon 25 218

L. Izdelkl za hidroizolactje

II. Izdelki za cestiséa

III. Izdelkl za antikorozijo

IV. Izdelki za termo-akustiéne izolaclje

V. Izdelki za elekiroizolacije



Cestno podjetje v Novem mestu

vdrZuje ceste, izvaja rekonstrukcije in modernizacije
: ter druga tovrstna dela

gradbeno podjetje
ljubljana, vo3njakova ulica 8

gradi in projektira vse inZenirske zgradbe, prodaja gradbene ob-
jekte na trzi§c¢u, izviduje usluge tujim naroénikom in prodaja
lastne izdelke v ekonomskih enotah: obreta za zemeljska in be-
tonska dela, opaZarski obrat, zidarski obrat, Zelezokrivski obrat,
avtopark, mehaniéni servis, kljufavniéarstvo in obrat mehanizacije’
opravlja zunanjetrgovinski promet, izvaja investicijska dela v tujini




Gradbeno podjetje

Megrad

LIJUBLJANA, Celovika cesta 134

Izvrsuje vse vrste gradbenih in projektant-
skih del ter gradi stanovanja za trzisce
solidno in poceni!

Splosno gradbeno podjetje

Primorje

AJDOVSCINA

Splosno gradbeno podjetja
PRIMORJE, Ajdovsiina

izvaja: viscke, nizke, industrijske
in hidrogradnje po narotilu za trg
ali po sistemu inZeniring

Splosno gradbeno podjetje

SAVA

JESENICE, Djakovi¢eva 30, Telefon 315 914

gradi hitro, solidno in ekonomi¢no




Sploino

gradbeno
podjetje

SLOVENIJA |
3147

direkcija: LIUBLIANA, TITOVA C, 38

Program dejavnosti podjetja:

-

—~ Podjetje gradi vse vrste objektov s podroéja niz-
kih in visokih gradenj v tuzemstvu in inozemstvu

- Specializacija podjetja je v gradnji in moderniza-
ciji cest s teikim asfaltnim ali betonskim vozis¢em

— Podjetje gradi mostove, predore in letalisca

— Opravlja gradbena dela za industrijo in druibeni
standard

— lzvaja vsa v asfaltno stroko spadajoéa dela, kot
so ureditve parkirnih povrsin in komunikacij v na-
seljih, liti asfalt za tlake in kritine v industriji itd.

— Posebne ekipe izvajajo izolacije in tlake, ki so
visoko kemiéno in mehansko odporni za objekte
v industriji in arhitekturi v vseh niansah — po po-
stopku »ARALDIT«-CIBA

— V mehaniénih obratih opravlja remont gradbenih
strojev. lzdeluje opremo za separacije kamnolo-
mov in gradbenistvo

— Iz obratov gradbenega materiala dobavlja opecne
izdelke in apnenceve agregate

— Projektivni biro podjetja izdeluje po narocilu pro-
jekte za objekte nizkih in visokih gradenj

B Letalisée Split — tehni&ni trakt s platformo

M Irak — zemeljska dela s skreperji za avtomobilsko cesto
(117 km)

8 Gorenjska hitra cesta — predor Ljubno

M Libija — asfaltiranje avtomobilske ceste s finiserjem ABG




Izdajo te stevilke Gradbenega vestnika je
omogocil Cesini sklad SRS, za kar se mu
uprava in urednistvo iskreno zahvaljujeta




